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Airshow in Duxford 
endet dramatisch 


Lange Karriere 
der Siebel Si 204 


Grumman Bearcat 
im Porträt 
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Japans erster Jet _— 
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Morane-Saulnier MS.760 Paris 
Französischer Leichtjet der 


ersten Generation 


FLUG REVUE Edition 
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Fotos: O Leary, Jansma, Schaper, Schmoll, Hoeveler, Archiv Jarrett, IWM, DEHLA (2), KL-Dokumentation (4) 


Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 
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Short Stirling 


Die Stirling war der erste im Trio der 
schweren viermotorigen Bomber der RAF. 
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Hawker Harrier Si ‘ : Si 204 Sogar nach dem Zweiten Weltkrieg wurde das 
Die frühen Generationen des ersten Ie e | erfolgreichste Siebel-Flugzeug weiter gebaut. 


operationellen Senkrechtstarters der Welt. 
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Duxford Flying Legends Doug Morane-Saulnier MS.760 Paris 


Die Kollision einer Skyraider und einer Eine heute seltene Version der Skyraider Die Paris war als viersitziger Leichtjet für Ver- 
Mustang überschattete die Airshow. fliegt noch top restauriert in den USA. bindungs- und Trainingsaufgaben konzipiert. 








_  YLeserbriefe 78 Bücher und Modelle 82 Surftipps 
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. . u Heiko Müller 
Zeppelin LZ 129 „Hindenburg a ans 
Vor 75 Jahren bot die „Hindenburg“ Redakteur 


die schnellsten Reisen über den Atlantik. 


ie Zeit des größten jemals gebauten Fluggerätes währte nur kurz. 
Pike gesagt: Nach nur 63 Fahrten in 14 Monaten ging am 6. Mai 
1937 die „Hindenburg“ in Lakehurst in Flammen auf - und mit ihr die 
Vision des legendären Zeppelin-Chefs Hugo Eckener von einem finanziel- 
len Gewinn bringenden Luftschiffverkehr. Objektiv war seine Idee schon 
unter damaligen Verhältnissen als realitätsferne Utopie erkennbar. In 
den 30er Jahren war längst klar: Schnelle Flugzeuge, nicht behäbige 
Luftschiffe, und seien es noch so wunderbar anmutende Gefährte, 
würden der Schlüssel für einen weltweiten Luftverkehr sein. Dass es 
genau so kam, lag nicht am katastrophalen Ende der „Hindenburg“. 
Der Bau des weltgrößten Luftschiffs war eher ein Politikum denn wirt- 
Schaftlich sinnvoll. Trotzdem haben die Himmelsriesen bis heute nichts 
von Ihrer Faszination verloren. Nicht zuletzt der Einsatz moderner 
Nachfolger als Werbeträger beweist es. Vielleicht lebt in einer Zukunft 
ohne fossile Brennstoffe sogar einmal die Zeppelin-Idee wieder auf, zum 
Beispiel mit solargetriebenen Luftschiffen. Möglicherweise bleibt aber 
auch das eine Utopie. 





Nakajima Kikka 


Japans erster Jet kam noch kurz vor dem 
Ende des Zweiten Weltkriegs in die Luft. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 





Biplanes BBO 


Der Treff für fliegende und nicht fliegende 
Oldtimerfans fand diesmal in Marburg statt. 





Grumman Bearcat Klassiker-Galerie Museum 

Der bullige Jäger aus Grummans „Katzen- Die berühmten US-Überschalljäger der Die Wehrtechnische Studiensammlung in 

familie“ fasziniert mit schierer Kraft. Century-Jet-Familie in tollen Bildern. Koblenz ist ein Hort ganz besonderer Stücke. 
Fotos Titel: Archiv Jarrett, Jansma, Nemec, Zeppelin-Museum Meersburg, KL-Dokumentation (4) a 
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Oldtimer Aktuell 
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m Zuge der Feierlichkeiten zum 50-jährigen 

Bestehen des Jagdgeschwaders 74 präsen- 
tierte der Verband erstmalig seine militärge- 
schichtliche Sammlung auf der NATO-Basis 
Neuburg der Öffentlichkeit. Die bisherige Aus- 
stellung in der Wilhelm-Frankl-Kaserne wurde 
überarbeitet. In einer Halle auf dem Flugplatz- 
gelände wurde Ausstellungsfläche geschaffen, 
um die bisher eingelagerten Exponate in an- 
sprechendem Rahmen zu präsentierten. Domi- 
niert wird die Ausstellung von den drei Einsatz- 
mustern des JG74: einer North American F-86K 
Sabre, einer F-104G Starfighter und einer Mc- 
Donnell Douglas F-4F Phantom Il. Während die 
F-86 schon als Gate Guard auf dem Fliegerhorst 
gestanden hatte, und die F-4F aufgrund der 
laufenden Außerdienststellung relativ leicht 
zu bekommen war, erwies es sich als Glücksfall 
für das Geschwader, dass das Armeemuseum 
Ingolstadt den Starfighter leihweise zur Verfü- 
gung stellte. Die militärgeschichtliche Samm- 
lung wird für die Ausbildung und politische 
Bildung des Geschwaders genutzt und kann a Er 
nach Anmeldung von Besuchergruppen ge- m 3 ; E\ RE ET 
nutzt werden. FlorianMorassch Nachdem die F-86K lange Jahre als Gate Guard gedient hat, ist sie nun Teil der Ausstellung. 
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Ciyde Cessna lernte aus Unfällen 


Erstflug vor 100 Jahren 


Cessna Aircraft aus Wichita feiert in diesem Jahr den Erstflug 

ihres Namensgebers und Firmengründers Clyde Cessna. Der war 
von der Kanalüberquerung Louis Bleriots so begeistert, dass er 
1911 alles daran setzte, selbst das Fliegen zu lernen. Er kaufte zu- 
sammen mit seinem Bruder Roy einen Bleriot-XI-Nachbau als Bau- 
satz und brachte sich auf dem Flugzeug selbst das Fliegen bei. 
Allerdings stürzte er zwölf Mal ab und musste das Flugzeug jedes 
Mal selbst reparieren. Dabei lernte er so viel, dass er 1916 eine 
Firma gründete und mit dem Bau eigener Flugzeuge begann. vVKT 


Grumman J2F-6 Duck \2 

° u. a » Clyde Cessnas 
Ente wieder flugfähig | I 22. Beharrlichkeit 

Be u au - machte sich 

Das Tillamook Air Museum in Oregon führt eine Grumman J2F-6 | Pr bezahlt: Aus 
Duck wieder regelmäßig im Flug vor. Das Flugzeug wurde 1945 \ + dem Farmer 
gebaut und diente bei der US Navy und der Air Force, bevor esan „e AN wurde der 
zivile Eigner verkauft wurde. 1980 wurde die N3960C bei einem an Gründer einer 
Landeunfall in Ohio schwer beschädigt. Erst 13 Jahre später kauf- + u a Firma mit 
te das Tillamook Air Museum das Wrack der Einmot und restau- 4 ” Weltruf. 
rierte sie, so dass sie jetzt wieder flugfänhig ist. Eric Janssonne ee 7% 
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Sea Fury fliegt nach Motortausch wieder 


Argonaut mit neuer Kraft 


Sanders Aeronautics in lone, Kalifornien, ist die erste Adresse welt- 
weit, wenn es um Reparaturarbeiten an der Hawker Sea Fury geht. 
Der Haupthangar ist momentan mit mehreren dieser robusten 
Veteranen gefüllt, darunter befindet sich die Sea Fury „Argonaut“, 
die nach einem Tausch ihres alten Wright R-3350 gegen einen Pratt 
& Whitney R-2800 wieder fliegt. „Wir haben seit dem Umbau drei- 
einhalb Stunden Flugzeit geloggt“, sagte Sanders-Gründer Brian 
Sanders. „Der Motor läuft großartig. Wir mussten in den Umbau viel 
Ingenieurleistung stecken, aber es scheint, dass wir nun einen sehr 
zuverlässigen Antrieb für das Flugzeug gefunden haben. Wir waren 
mit dem R-3350 nicht zufrieden, denn mit ihm hatten wir mehrere 
Zwischenfälle.“ Zwei weitere Sea Furys, Dreadnought und Furias, 


nähern sich derzeit der Fertigstellung nach einer Wartung. VKT 





UTAH Beach Museum 
Neues Highlight: 
B-266 Marauder 


Das Utah Beach Museum in 
Sainte Marie du Mont in der 
Normandie hat seine Samm- 
lung mit einer B-26G Marauder 
aus dem Musee de l’Airin Le 
Bourget erweitert. Der Bomber 
ist das einzige Flugzeug in der 
Ausstellung und steht in einem 
eigens für ihn errichteten Er- 
weiterungsbau des Museums. 
Er trägt die Farben des Flug- 
zeugs, das am 6. Juni 1944 
(D-Day) von David Dewhurst 
von der 386th Bomb Group/9th 
AF geflogen wurde. Auf gut 
gemachten Schautafeln werden 
die Geschichte des Geschwa- 
ders sowie der Ablauf der 
Luftangriffe auf Utah Beach 
erläutert. Ren&L. Uiithoven 
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Die Hawker Sea Fury Argonaut wurde in Kalifornien mit einem 
neuen, zuverlässigeren Motorentyp ausgerüstet. 


Deutsches Technikmuseum Berlin (DTMB) 


Originale He 162 gekauft 


Das DTMB hat eine seltene Heinkel He 162 erworben. Der aus Ersatz- 
werkstoffen gebaute, einstrahlige Abfangjäger aus dem Zweiten 
Weltkrieg sollte als „Volksjäger“ von Nachwuchspiloten der Hitler- 
jugend gesteuert werden. Das Museum bestätigte auf Anfrage von 
Klassiker der Luftfahrt den Kauf. Es werde in Kürze seine Neuerwer- 
bung vorstellen. Schon im März dieses Jahres hatte die Deutsche 
Klassenlotterie Berlin bekannt gemacht, dass sie die Beschaffung 
einer He 162 durch das DTMB mit 545000 Euro unterstütze. Bei dem 
Flugzeug handelt es sich um eine originale He 162 A-2 (Werknummer 
120076) mit einem BMW 003-Triebwerk, die sich zuletzt in England 
befand. Sie soll als Kriegsbeute nach Ottawa in Kanada gelangt sein 
und war erst vor Kurzem nach England gelangt. Die He 162 soll sich 
in einem exzellenten technischen Zustand befinden. SST 


Das Deutsche Technikmuseum Berlin will seine neu erworbene 
Heinkel He 162 in Kürze der Öffentlichkeit vorstellen. 


PN 
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Fotos: Morasch (2), Cessna, SDTB/Ruppert, Gurling, Uijthoven, Watt 
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Sally B and Friends Day in Duxford 


Die B-17 Sally B wurde bei 
ihrer Vorführung von zwei 
Leichtflugzeugen des Typs 
Twister begleitet. 


Super-Auftritt der B-17 


ie letzte Boeing B-17 Flying Fortress in Europa, zeigte Ende 


Juli bei dem Flugtag „Sally B and Friends Day“ des Imperial 
War Museums in Duxford ein außergewöhnliches Programm, das 
die Zuschauer begeisterte. Der viermotorige Bomber mit dem 
Spitznamen „Sally B“ wurde von zwei Leichtflugzeugen des Typs 
SA1100 Twister begleitet, die während der Vorführung um den 
Bomber herumflogen. Die Zukunft der B-17, die von der B-17 Pre- 


servation Group betrieben wird, ist derzeit noch ungewiss, da 
die weitere Finanzierung des Flugbetriebs nicht sichergestellt 
ist. Sally B ist 66 Jahre alt und beendet in diesem Jahr ihre 36. Air- 
show-Saison. Die fliegende Festung gehört zu den von den Zu- 
schauern des Imperial War Museums am meisten geschätzten 
Exponaten. Der Flugtag in Duxford sollte auf die ungewisse Zu- 
kunft des Flugzeugs aufmerksam machen. VKT 





Cessna UC-78 Bobcat 


Historische 
zZweimot 


In der Werkstatt des regionalen 
Luftfahrtmuseums in Angers/ 
Marce in Frankreich wird derzeit 
eine Cessna UC-78 wieder flug- 
fähig gemacht. Das zweimoto- 
rige Kolbenmotorflugzeug war 
aus Belgien ins Museum ge- 
kommen. Die französischen 
Streitkräfte hatten bis 1953 

73 Flugzeuge dieses Musters als 
Verbindungsflugzeuge im Ein- 
satz. Der Stahlrohrrahmen ist 
bereits restauriert und lackiert, 
nun wenden sich die Projekt- 
mitarbeiter der Inspektion der 
hölzernen Tragflächen des 
Flugzeugs zu. Ren&L. Uijthoven 
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In Angers restauriert das regionale Luftfahrtmuseum eine Cessna 
UC-78 Bobcat. Der Stahlrohrrumpf ist bereits wieder aufgearbeitet. 


Vor 70 Jahren 


Erstflug der 
Gloster E23/39 


Am 15. Mai fand auf der Basis 
der Royal Air Force in Cranwell 
eine Feier statt, mit deran den 
Erstflug des ersten britischen 
Jets vor 70 Jahren gedacht 
wurde. Am 15. Mai 1941 startete 
die Gloster E28/39 in Cranwell 
zu ihrem ersten Flug, der nur 
rund 17 Minuten dauerte. Pilot 
dieses Fluges war Glosters 
Cheftestpilot Gerry Sayer. Unter 
den Ehrengästen waren Captain 
Eric Brown, der 18 Flüge mit 
der E28/39 absolviert hatte, 
und lan Whittle, der Sohn des 
Erfinders des Triebwerks, Sir 
Frank Whittle. Denis J. Calvert 
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Commemorative Air Force (CAF) Florida Wing 


TBM-3 soll wieder fliegen 


Das Restaurierungsprojekt des Florida Wing der CAF einer TBM-3 
Avenger läuft nach Plan: Im Dezember will die Gruppe um Chuck 
Downey erstmalig den 14-Zylinder-Sternmotor vom Typ R-2600 
wieder laufen lassen. Den Erstflug haben die Warbird-Enthusias- 
ten für Mai 2014 geplant. Der Torpedobomber flog bis 1994 als 
Wasserbomber in Kanada. 2003 erwarb die CAF in Florida das 
Flugzeug und arbeitet seitdem an seiner Wiederherstellung. Die 
Avenger soll in den Farben des Flugzeugs „The Buzzard Brigade“ 
der Torpedo San. 10 der Air Group 10 fliegen. Im Zweiten Welt- 
krieg erzielte diese TBM-3 einen von 13 Torpedotreffern, die das 
japanische Schlachtschiff „Yamato“ versenkten. Michael Cöte 





Premiere in Paddock Wood 


Mr. Bf 109-Replik vorgestellt 


Der Veranstalter der größten jährlichen Militärfahrzeug-Show, Rex 





In Florida Cadman, hat im Juli auf der Veranstaltung in Paddock Wood in der 
entsteht Grafschaft Kent einen Nachbau einer Messerschmitt Bf 109E im 
eine weitere Maßstab 1:1 in den Farben des Flugzeugs des Jagdfliegers Adolf 
flugfähige Galland während seiner Zeit beim JG 26 „Schlageter" vorgestellt - 
TBM Avenger. inklusive des berühmten Mickey-Mouse-Emblems unter dem 

Den Erstflug Cockpit. Die Bf 109E ergänzt nun Cadmans Sammlung von Flug- 
peilen die zeugnachbauten von Maschinen, die in der Luftschlacht um Eng- 
Restaura- land vor 71 Jahren gekämpft hatten. Im letzten Jahr hatte Cad- 
toren für den man eine Replik einer Hawker Hurricane Mk | präsentiert, davor 
Mai 2014 an. bereits einen Nachbau einer Spitfire Mk IX. Barry Wheeler 


Newark Air Museum 


Meteor ist restauriert 


Nach zweieinhalb Jahren Restaurierungsarbeit haben die Mit- 
arbeiter der Werkstatt des Newark Air Museums den Rumpf des 
zweistrahligen Jagdflugzeugs Armstrong Witworth (Gloster) 
Meteor NF14 wieder ins Außengelände gebracht. Dort sollen in 
den nächsten Wochen die Tragflächen wieder angesetzt und die 
fehlenden Markierungen angebracht werden, bevor das Flug- 
zeug an seine endgültige Parkposition im Museum gezogen wird. 
Der Jet soll in den Farben gezeigt werden, die er zwischen 1954 
und 1958 beim No. 25 San. trug. Die Meteor mit dem Kennzeichen 
WS739 ist im nationalen britischen Denkmalregister als signifi- 
kantes Luftfahrtdenkmal eingetragen und deshalb mit einem 
besonderen Bestandschutz versehen. Howard Heeley 





Am 1. Juli wurde mit vielen prominenten Gästen im Dornier- 
Museum Friedrichshafen die neue Ausstellung eröffnet. 


Do X im Dornier-Museum Friedrichshafen 


Ausstellung eröffnet 


Bis zum 24. Mai 2012 haben die Besucher des Dornier-Museums 
noch Gelegenheit, sich die am 1. Juli eröffnete Sonderausstel- 
lung „Aufbruch in eine neue Welt - Das Flugschiff Do X und der 
Transatlantikverkehr“ zu betrachten. Seltene Exponate, kürzlich 
erst in verschollenen Akten wiederentdeckte Fotos, Kurzbio- 
grafien der Menschen an Bord und erstmalig gezeigte Memo- 
rabilien lassen den ersten Atlantikflug der Do X vor 80 Jahren 
lebendig werden. Die Ausstellung spannt auch den Bogen bis 

In den nächsten Wochen soll die Meteor NF14 wieder die zur Entwicklung der heutigen Großraumflugzeuge. VKT 
Markierungen erhalten, die sie zwischen 1954 und 1958 trug. 
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Fotos: Imperial War Museum, Rene L. Vijthoven, Howard Heeley, Barry Wheeler, Dornier-Museum 
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100 Jahre US-Marineflieger NEE a RS BEL MLHBELICHENZIE NETTE) 
mit einer ganzen Reihe von Veranstaltungen. Auch das 
nationale Museum der US-Marineflieger in Pensacola, Florida, 
begeht das Jubiläum und hat sich im Jubiläumsjahr ein be- 
sonderes Geschenk gemacht: Mit dem Hangar Bay One wur- 
de die für Besucher zugängliche Hallenfläche um über 5000 
m? erweitert. Vor der Halle begrüßt eine North American RA- 
5C Vigilante die Besucher,, während in der neuen Halle eine 
große Bandbreite von verschiedenen Fluggeräten ausge- 
stellt ist, beginnend bei der Sikorsky HNS-1, dem ersten Hub- 
schrauber der US-Marine über die Martin SP-5B Marlin, dem 
letzten Flugboot der US Navy bis hin zu modernen Klassikern 
wie der Grumman F-14 Tomcat, die S-3 Viking und eine A-6 
Intruder. Andere besondere Flugzeuge in dem Hangar sind 
die Douglas RA4D-5L Skytrain, die 1956 als erstes Flugzeug am 
Südpol landete oder die P2V-1 Neptune „Truculent Turtle“, die 
bereits 1946 nonstop von Perth in Australien nach Columbus, 
Ohio, flog, um die Langstreckentauglichkeit des Musters un- 
ter Beweis zu stellen. 
Im Hangar Bay One sind außerdem alle Exponate zum Thema 
„US Coast Guard“ zusammengefasst, die vorher in verschie- 
denen Bereichen des Museums zu sehen waren. VKT 





9. Seaplane Meeting auf dem Brienzersee 


S-33A war der Star 


Seit 2003 findet auf dem Brienzersee in der Nähe von Interlaken das 

alljährliche Treffen der Seaplane Pilots Association Switzerland (SPAS) 

statt. Dabei handelt es sich um keine große Airshow, sondern ein 

kleines Event von passionierten Wasserflugzeugpiloten. In diesem 

Jahr nahmen acht Flugzeuge teil: Zwei DHC Beaver, eine Piper PA-18 

Super Cub, eine Republic Seabee, eine Republic Twinbee, eine MXP- 

740 Savanah sowie eine Aerodyne SeaRey. Unbestrittener Star der 

Veranstaltung war jedoch die einzige flugfähige Sikorsky S-38A des en = I Er ee 

amerikanischen Piloten Tom Schrade. Dieses Flugzeug war auch in u ST ee EEE: — 5 > 
dem Film Aviator zu sehen, da Howard Hughes mit einer Sikorsky Diese S-38A ist das einzige flugfähige Exemplar dieses Musters. 
S-38A um die Welt geflogen war. AndyHerzog Beim Seaplane Meeting wasserte sie auf dem Brienzersee. 
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Klassiker der Luftfahrt 6/2011 


Messerschmitt Bf 110 


M In Klassiker der Luftfahrt 6/11 befassen Sie sich 
unter anderem mit der Bf 110. Auf Seite 11 un- 


ten ist ein Flugzeug abgebildet, das Sie für eine Bf 
110 A-O halten. Bei diesem Flugzeug handelt es sich 
um die bei Focke-Wulf gebaute Bf 110 C-4 mit der 
Werknummer 3243. Bei diesem einen Flugzeug war 
zu Erprobungszwecken ein Längskühler eingebaut, 
daher das ungewöhnliche Aussehen. 
Das beigefügte Bild zeigt die vierte Bf 110 (D-AISY), 
daneben stehen vermutlich einige Bf 110 A. 
Dr. Heinz Mankau, 
Schwülper/Rothemühle 


Klassiker der Luftfahrt 6/2011 


Ihre Seite Er ]1737= 











Umgang mit Hakenkreuzen 


M In Klassiker der Luftfahrt 6/11 
fragten Sie nach der Meinung 
der Leser zu Abbildungen, die 
ein Hakenkreuz enthalten. Mei- 
ne Meinung: Die panische Angst 
unserer Obrigkeit vor dem Ha- 
kenkreuz hat für mich parano- 
ide Züge. Ein Staat wird nicht 
dadurch stabil, dass „feindliche“ 
Symbole verboten werden. Sta- 
bilität wird vielmehr dadurch er- 
zeugt, dass Politik für die Bürger 
gemacht wird. 

Wolfram Edinger, per E-Mail 


I Ein selbstverständliches Flug- 
zeughoheitsabzeichen auf einem 
veröffentlichen Foto (oder 
einem Modell) scheint offenbar 
für diesen Staat eine allerhöchs- 
te Bedrohung darzustellen. 
Wie absurd muss es Menschen 
vor allem in Nachbarländern 
vorkommen, wenn historische 
Flugzeuge (Bf 109, Fw 190 
u.s.w.), auf die man stolz sein 
kann, im Ausland mit Leitwerks- 
emblem fliegen, in ihrem Hei- 
matland aber darauf verzichten 
müssen. 
Rüdiger Lambert, 
Homburg 


M Erst einmal vielen Dank für 
Ihre hervorragende Zeitschrift. 
Ich bin der Meinung dass Ha- 
kenkreuze auch sichtbar bleiben 
sollen. Sie vervollständigen die 
Bemalung des jeweiligen Flug- 
zeuges. Es ist an Scheinheilig- 
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keit nicht zu überbieten, wenn 
meine Modelle in der Vitrine 
die Hakenkreuze zeigen, ich 
diese aber auf Messen abdecken 
muss. Hier wie da zeige ich nur 
die Gesamtheit des Modells! Mit 
welchem Recht wird mir unter- 
stellt, dass ich bei Ausstellungen 
faschistisches Gedankengut prä- 
sentiere? Ich als Modellbauer 
habe damit nichts zu tun. 
Volkmar Prüfer, per E-Mail 


mM Weg damit! Eine sehr gute 
Entscheidung Ihrerseits, auf die 
Darstellung dieses Symbols der 
Unterdrückung so weit wie mög- 
lich zu verzichten! Insbesondere 
auf der Titelseite sollte die Ver- 
wechslungsgefahr mit kriegsver- 
herrlichender Schmierenpresse 
unbedingt vermieden werden. 

Generell wünsche ich mir einen 
größeren Anteil an Zivilflug- 
zeugtechnik in Ihrem Magazin. 
Erfahrungsgemäß ist in Kriegs- 
zeiten die technische Entwick- 
lung leider schneller voran ge- 
schritten, doch zu welchem 


Zweck, mit welchem Geld? 
Wie schön wäre doch einmal 
ein „Centerfold“ ohne Militär- 
flugzeug zur Dekoration unseres 
Infobrettes in der Ausbildungs- 
abteilung Fluggerättechnik! 
Rüdiger Kolb, 
Erlenbach am Main 


M Der unverkrampfte Umgang 
mit der Abbildung auf zeitgenös- 
sichen Fotos, Nachbauten, Mo- 
dellen oder restaurierten Flug- 
zeugen im Ausland setzt sich 
wohltuend ab von den „Verren- 
kungen“, die in Deutschland mit 
dem Thema einhergehen. Mit 
typisch deutscher Übertreibung 
soll ein unerfreulicher und pein- 
licher Teil der deutschen Ge- 
schichte ausgeblendet werden, 
wobei man damit doch nur den 
wenigen ewig Gestrigen in die 
Hände spielt. Hakenkreuze auf 
eine Hausmauer gesprüht sind 
eine politische Willensbekun- 
dung und zu ahnden, auf einer 
Fw 190 sind sie normal. So soll- 
ten wir das Thema m. E. auch 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@Klassiker-der-Luftfahrt.de 





behandeln. Im Ausland erfährt 
man für unseren Umgang mit 
dem problematischsten Teil un- 
serer Geschichte ohnehin meist 
nur erstaunte Reaktionen. 
Herbert Liebl, 86807 Buchloe 


M Eine selten dümmliche Diskus- 
sion 66 Jahre nach dem Gott sei 
Dank untergegangen „Dritten 
Reich“. Was soll daran schlimm 
sein, ein Fluggerät aus dieser 
Zeit auch so abzubilden, wie es 
damals geflogen ist? Derartige 
Regelungen können wirklich nur 
in Deutschland herrschen, wo 
man scheinbar vor einem alten 
Hoheitszeichen immer noch pa- 
nische Angst hat. Ich halte des- 
halb das existierende Gesetz für 
ausgemachten Blödsinn (ähn- 
lich dümmlich wie unsere sinn- 
lose Sicherheitsüberprüfung von 
Privatpiloten). Derartige Rege- 
lungen gehören dorthin, wo sie 
am Besten aufgehoben sind: in 
den Müll der Geschichte, denn 
die ist Vergangenheit. 
Heimo Kandler, 
Magazin Proluftfahrt, 
Wartenberg 


Anm. der Redaktion: Offenbar 
haben wir mit unserer Frage ein 
Thema angeschnitten, das vielen 
unter den Nägeln brennt. Vielen 
Dank für Ihre zahlreichen Zu- 
schriften, die wir aus Platzgrün- 
den nicht alle veröffentlichen 
können. 
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Das Luftschiff LZ 129 „Hindenburg“ markiert den 
Höhepunkt des Luftschiffbaus. Vor 75 Jahren war 
es das Schnellste und exklusivste Reisemittel 
zwischen Europa und Amerika. Die Herausforde- 


rungen beim Bau des Himmelsriesen waren im- 
mens. Mit dem Untergang des LZ 129 „Hindenburg“ 
in einem Feuerball in Lakehurst ging zugleich die 
Ära der großen Luftschiffe zu Ende. 
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Is das Luftschiff LZ 129 am 4. März 
A: erstmals die Zeppelin-Werft- 

halle in Friedrichshafen verließ, war 
für Hugo Eckener ein Traum Realität ge- 
worden. Die „Hindenburg“, so der Plan des 
Luftschiffkapitäns, Chef des Zeppelin-Kon- 
zerns und unermüdlichen Vordenkers für 
den Luftschiffverkehr, sollte als erstes Pas- 
sagierluftschiff der Welt die Atlantikrouten 
von Deutschland nach Nord- und Südame- 
rika wirtschaftlich befahren können. 

Die Dimensionen der „Hindenburg“ wa- 
ren gewaltig: Sie war 245 Meter lang und 
42,5 Meter im größten Durchmesser, mit 
einem Gasfassungsvermögen von 200 000 
Kubikmetern war sie fast doppelt so groß 
wie ihr Vorgänger LZ 127 „Graf Zeppelin“. 
Das heute größte Passagierflugzeug der Welt, 
der Airbus A380, nimmt sich mit seinem et- 
was über 72 Meter langen Rumpf gegenü- 
ber dem Himmelsriesen geradezu klein aus. 
Eine Boeing 737 würde theoretisch kom- 
plett im Leib der „Hindenburg“ verschwin- 
den. Zwei Passagierdecks mit insgesamt 200 
Quadratmetern Fläche waren in den Rumpf 
integriert. Sie boten auf Fernfahrten zu- 
nächst 50 Passagieren Platz. 

Die technischen und auch, im Zeichen 
der Weltwirtschaftskrise, wirtschaftlichen 
Herausforderungen bei der Entwicklung 
des Himmelsriesen waren außerordentlich 
hoch. Die Ingenieure von Zeppelins Tech- 
nischem Büro unter der Leitung von Chef- 
konstrukteur Friedrich Dürr betraten in vie- 
lerlei Hinsicht Neuland im Luftschiffbau. 
Das Entstehen der „Hindenburg“ ist dabei 
eng mit der nach dem katastrophalen Ende 
des britischen Luftschiffes R 101 gestopp- 
ten Entwicklung des LZ 128 verknüpft. 
R 101, das wie die Zeppeline brennbaren 
Wasserstoff als Traggas verwendete, war am 
5. Oktober 1930 in schwerem Wetter über 
einem Wald bei Beauvais in Frankreich nie- 
dergegangen und in Flammen aufgegangen. 
Dabei fanden 48 Menschen den Tod. Da- 
nach herrschte Konsens darüber, dass als 
Traggas künftiger Zeppeline nur noch das 
nicht brennbare Helium in Frage käme. Die 
Entwicklung des noch für Wasserstoff aus- 
gelegten LZ 128 wurde schon einen Monat 
nach dem Unglück eingestellt. 

Wegen der geringeren Tragkraft des He- 
liums musste das LZ 129 erheblich größer 
als das LZ 128 werden. Als klar wurde, dass 
die USA, die als einziges Land Helium in 
großer Menge produzieren konnten, das 
Gas wegen eines gesetzlichen Exportver- 
bots aus dem Jahr 1927 nicht liefern würden, 
stand nun auch endgültig fest: Das LZ 129 
musste doch Wasserstoff als Traggas erhal- 
ten. Zwischenzeitlich war auch noch erwo- 
gen worden, die „Hindenburg“ als eine Art 
Hybridluftschiff mit Heliumtragzellen aus- 
zulegen, in die wiederum Wasserstoffzellen 
eingelagert werden sollten. Die Idee, so den 
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Heliumbedarf zu verringern, wurde jedoch 
aus technischen Gründen schnell wieder 
verworfen. Die Tatsache, dass Wasserstoff 
als Traggas wirtschaftliche Vorteile bot, hö- 
here Tragkraft und damit mehr Nutzlast für 
weniger Geld, dürfte die ohnehin aufgrund 
des US-Exportverbots erzwungene Entschei- 
dung für Wasserstoff „versüßt“ haben. 

Im Winter 1930/31 wurde ein erster Pro- 
bering für das geplante Gerüst des LZ 129 
gebaut, an dem Belastungstests durchge- 
führt wurden. Wegen der enormen Größe 
des Luftschiffs war eine neue Trägerform 
notwendig geworden. Um Gewicht zu spa- 
ren, wurden in die U-Profile Löcher gestanzt, 
die an den Rändern gebördelt waren, um 
die Stabilität zu erhöhen. Auch die Ränder 
der Profile wurden gebördelt. Zunächst war 
es wegen der Streckgrenzen des Duralumi- 
niums schwierig, die Profile in die richtige 
Form zu zwingen, ohne dass Risse entstan- 
den. Doch bis Juni 1931 wurden die Verar- 
beitungsprobleme gemeinsam mit dem Lie- 
feranten, den Dürener Metallwerken, ge- 
löst. 


Der Bau des LZ 129 
lief nur langsam an 


Dennoch lief die Fertigung des Luftschiffs 
zunächst schleppend, was einerseits an par- 
allelen Konstruktionsarbeiten, aber auch 
an der schwierigen Finanzierung des Pro- 
jekts gelegen haben dürfte. Die Massenfer- 
tigung der Trägerteile lief Ende 1931 an, im 
März 1932 wurde ein erster Ring aus den 
Trägerteilen montiert. Doch erst Ende 1932 
begann die eigentliche Montage des Luft- 
schiffs. Die Arbeiten waren ungemein an- 
spruchsvoll. Die Tragringe, die am Boden 
montiert wurden, mussten, gestützt von 
Montageringen, in die Senkrechte gebracht 
und mit den Längsträgern verbunden wer- 
den. Auf die gleiche Weise wurden jeweils 
zwei Hilfsringe zwischen den Hauptringen 
montiert. So bekam das Gerippe nach und 
nach seine Stabilität. Die Monteure arbei- 
teten dabei in bis zu 50 Metern Höhe, teil- 
weise nur auf Strickleitern stehend oder auf 
abgehängten Arbeitsbühnen. Als besonders 
schwierig erwies sich der Anbau der Steu- 
erflächen, wofür eigens Stütztürme errich- 
tet werden mussten. Bug- und Heckkonen 
wurden am Boden vorgefertigt und anschlie- 
Bend als komplette Komponenten montiert. 
Ende 1933 stand die Grundstruktur. 

Zu dieser Zeit war auch endlich die Finan- 
zierung des LZ 129 „Hindenburg“ gesichert. 
Das Reichsluftfahrtministerium (RLM) gab 
Zeppelin ein zinsloses Darlehen über drei 
Millionen Reichsmark. Eigentlich stand man 
dem Zeppelin als Reisemittel im RLM skep- 
tisch gegenüber, doch man hatte die Mög- 
lichkeiten des LZ 129 als Propagandains- 
trument erkannt. Dazu wollte man auch 
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In der unteren Seitenflosse befand 
sich ein Einstieg. Im Notfall konnten 
die Höhen- und Seitenruder von einem 
Steuerstand im Heck des Luftschiffs 
betätigt werden. 
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Maritimes Ambiente: Neben dem Rad 

zur Betätigung der Seitenruder gab es 
noch ein zweites für die Höhenruder. Das 
Heranfahren und sichern an die Halte- 
masten forderte größte Konzentration. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die gewaltigen Ausmaße des Traggerüstes 
des LZ 129 werden auch im Vergleich 

mit dem Parseval-Naatz-Werbeluftschiff 
PN 30 „Odol“ deutlich, das auf diesem 

Bild aus der frühen Bauphase querin 

der Halle geparkt war. Das Foto müsste 
1932 entstanden sein (links). 


Über einen Maschinentelegraph wurden 
die Befehle aus der Führergondel an die 
Mechaniker gegeben, die die vier Motoren 
betreuten (unten). 
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den Fahrbetrieb wesentlich mitbestimmen 
und den Einfluss des politisch eher miss- 
liebigen Zeppelin-Chefs Hugo Eckener auf 
die Einsätze des Luftschiffes beschneiden. 
Bedingung für den Kredit war deshalb die 
Gründung der Deutschen Zeppelin Reede- 
rei (DZR) in Frankfurt, in der Eckener le- 
diglich den Aufsichtsratsvorsitz erhielt. 

Mit der sicheren Finanzierung im Rücken 
konnte der Bau jetzt zügig weitergehen. Bei 
der Vielzahl zu lösender Detailprobleme 
dauerte es jedoch noch bis September 1935, 
um das Luftschiff fertig zum Aufbringen der 
Außenhaut zu machen. Zuvor mussten un- 
ter anderem die 16 Traggaszellen angefer- 
tigt und in das Luftschiff eingebracht wer- 
den. Sie befanden sich jeweils zwischen den 
Hauptringen. Die Gaszellen bestanden aus 
so genanntem Filmstoff, auch Filmhaut ge- 
nannt, einer Art Sandwichmaterial. Es be- 
stand aus zwei Lagen Baumwollstoff, zwi- 
schen denen eine Latexschicht eingebettet 
war. Diese Bauweise gasdichter Zellen wur- 
de beim LZ 129 erstmals angewandt. 


LZ 129 war das erste Luftschiff 
mit Dieselmotoren 


Als Antrieb wurden vier Daimler-Benz 
LOF-6 mit jeweils 850 PS Dauerleistung 
gewählt, die in begehbaren Motorgondeln 
Druckpropeller antrieben. Die relativ lang- 
sam laufenden 16-Zylinder-Dieselmotoren 
waren auf Dauerbetrieb ausgelegt. Die V- 
Motoren, die mit Pressluftstartern angelas- 
sen wurden, waren von Vor- auf Rückwärts- 
lauf umschaltbar, um das Luftschiff besser 
manövrieren oder abbremsen zu können. 
Noch vier Jahrzehnte später fertigte MTU 
nahezu baugleiche Motoren unter der Be- 
zeichnung 672 als Schiffsantriebe. 

Die „Hindenburg“ erhielt gewaltige Tanks 
für insgesamt 88000 Liter Diesel. Der Treib- 
stoff reichte für Reichweiten bis 16000 Ki- 
lometer. Hinzu kamen 4500 Liter fassende 
Schmierstofftanks und weitere Behälter für 
40000 Liter Wasserballast. 

Die Außenhülle des LZ 129 bestand aus 
unterschiedlich festen Baumwoll- und Lei- 
nenstoffen. Dabei musste die Bespannung 
wegen der oft rauen Bedingungen über dem 
Atlantik besonders widerstandsfähig sein. 
Beidseits des Rumpffirsts kam deshalb be- 
sonders festes Leinen zum Einsatz. Die 
Stoffbahnen, jeweils etwa 15 Meter lang, 
wurden Feld um Feld aufgebracht. Zu- 
nächst wurden sie über Ösen fixiert, bevor 
sie mit speziellen Vorrichtungen gespannt 
und mit dem Rumpfgerüst „vernäht“ wur- 
den. Unter den Auflageflächen wurden spe- 
zielle Verstärkungen aufgebracht, die ein 
Durchscheuern bei möglichem Flattern des 
Bespannstoffes verhindern sollten. Über 
die Stöße wurden noch Stoffstreifen ge- 
legt und vernäht. Ihre Endspannung erhielt 
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die Außenhülle durch das Einstreichen mit 
Cellon, einem Spannlack. Der Erstanstrich 
erfolgte noch mit reinem Cellon. Den Fol- 
geanstrichen wurde Aluminiumpulver zu- 
gesetzt, wodurch das Luftschiff seinen silb- 
rigen Glanz erhielt. Der silbrige Anstrich 
schützte das Hülleninnere vor starker Er- 
wärmung und zugleich den Bespannstoff 
vor der UV-Strahlung, die ihn sonst vorzei- 
tig hätte altern lassen. 

Nachdem bei Probeläufen im Februar 
aufgetretene Schwingungsprobleme durch 
leichte Änderungen im Bereich der Motor- 
gondelaufhängungen beseitigt worden wa- 
ren, startete das LZ 129 am 4. März 1937 
zur Jungfernfahrt. Es spricht für großes Ver- 
trauen in die Technik, dass gleich bei der 
ersten Fahrt 85 Personen an Bord waren. 
Darunter waren Hugo Eckener selbst und 
Chefkonstrukteur Dürr. Im März folgten 
noch einige weitere Fahrten. Schon nach der 
vierten wurde das Luftschiff für den Verkehr 
freigegeben. 

Noch im März startete das inzwischen 
offiziell auf den Namen „Hindenburg“ ge- 
taufte Luftschiff gemeinsam mit LZ 127 
„Graf Zeppelin“ zu einer viertägigen Propa- 
gandafahrt über Deutschland. Zwei Tage 
danach, am 31. März, erfolgte der Start zur 
ersten Atlantiküberquerung nach Rio de Ja- 
neiro. Im Frachtraum reiste ein Opel Olym- 
pia mit, den der brasilianische Verkehrsmi- 
nister erhalten sollte. Mit Seilen war er am 
Trägergerüst aufgehängt worden. Es war der 
erste Transport eines Autos auf dem Luft- 
weg über den Atlantik. Nach vier Tagen und 
vierzig Minuten erreichte die „Hindenburg“ 
ohne Probleme Rio de Janeiro. 

Die „Hindenburg“ wurde jetzt sehr stark 
genutzt. Noch im Jahr 1936 flog sie sechs 
Mal nach Südamerika. Zusätzlich sah das 
Programm zehn Fahrten nach Nordameri- 
ka vor, wo der US-Marineluftschiffhafen 
Lakehurst südlich von New York das Ziel 
war. Am 6. Mai 1956 hob die „Hindenburg“ 
zum ersten Mal Richtung Lakehurst ab. Mit 
50 Passagieren war die Reise ausgebucht. In 
den frühen Morgenstunden des 9. Mai er- 
reichte das Luftschiff erstmals New York. 

Die Reisen mit der „Hindenburg“ waren 
luxuriös. Die Zweibett-Schlafkabinen waren 
zwar geradezu archaisch eingerichtet, doch 
den Passagieren standen ein großzügiger Ge- 
sellschaftsraum und Speisesaal, ein Leseraum, 
Rauchersalon und an den Außenseiten lange 
Aussichtsgalerien zur Verfügung, deren Fens- 
ter zum Teil sogar während der Fahrt geöff- 
net werden konnten. Weil die Motoren weit 
entfernt von den Passagierdecks arbeiteten 
war der Geräuschpegel während der Fahrt in 
den Räumen gering. Sogar ein Blüthner-Flü- 
gel war zur musikalischen Unterhaltung mit 
an Bord. Er war speziell für die „Hindenburg“ 
aus Aluminium gebaut worden und wog nur 
180 Kilogramm. 








Die „Hindenburg“ in Frankfurt. Mit 245 m 
war sie fast so lang wie der Ozeanriese 
Titanic. Eine Fahrt nach New York dauerte 
im Schnitt weniger als drei Tage. Die Reise- 
geschwindigkeit des Luftschiffs lag 

bei 125 km/h. 


In den begehbaren Motorgondeln herrsch- 
te großer Lärm. Die für den Dauerbetrieb 
ausgelegten Daimler-Benz-Diesel wurden 
rund um die Uhr von Technikern im 
Schichtdienst betreut. 
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Montage einer der vier Motorgondeln. 

! | Sie konstruktiv schwingungsfrei mit den 

NE De a Re ee ORIRSERRG, langen Trägern zu verbinden, war eine 
Herausforderung für die Ingenieure. 
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Gaszellenkapazität: 200000 m? 
Leermasse: 118 t 

max. Gesamtmasse: 242 t 
Wasserballast: 40000 | Bugrfreppe 





Sfeuerraum 


Treibstoffkapazität: 88000 | 
Schmierstoff: 4500 I 
Reisegeschwindigkeit: 125 bis 135 km/h 
max. Flughöhe: zirka 2000 m 
Reichweite: 16000 km 
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Die Passagiere blieben während der Fahrt, 
abgesehen vom Servicepersonal, unter sich. 
Die Unterkünfte der Besatzung waren von 
den Passagierdecks komplett getrennt. Sie 
befanden sich beiderseits eines Laufgangs, 
der im Kiel des Luftschiffes, noch unter- 
halb des Passagierdecks, vom Bug bis zum 
Heck reichte. Je nach Funktion waren die 
Besatzungsmitglieder dabei auf Räume im 
Bug oder hinter den Passagierdecks verteilt. 
Seitengänge zweigten vom Kielgang zu den 
Motorgondeln ab, die über einen Brücken- 
steg betreten werden konnten. Während 
der Fahrt wurde dabei jeder Motor von je- 
weils einem Maschinisten rund um die Uhr 
überwacht. Ein weiterer Laufgang, der so 
genannte Axialsteg, befand sich zentral in 
der Längsachse. Von ihm aus konnten die 
Gaszellen und ihre Ventile überprüft wer- 
den. Von dem dauernden Überwachungsein- 
satz der Besatzung während der Fahrt beka- 
men die Passagiere in ihrem luxuriösen Re- 
fugium nichts mit. 


zweite Fahrsaison des LZ 129 
mit höherer Passagierkapaziät 


Während 1936 auf der Südamerikastre- 
cke durchschnittlich 50 Passagiere die Reise 
mit der „Hindenburg“ antraten, war sie auf 
den Fahrten nach Lakehurst immer laufend 
ausgebucht. Insgesamt wurden über 2000 
Passagiere und rund 18,5 Tonnen Fracht 
und Post befördert. Der Fahrbetrieb der 
DZR, die auch die „Graf Zeppelin“ betrieb, 
wurde durch den Einsatz der „Hindenburg“ 
wirtschaftlicher, wenn auch nicht kostende- 
ckend. Die staatlichen Betriebskostensub- 
ventionen sanken auf 45 Prozent, mit der 
„Graf Zeppelin“ allein hatten sie 1935 noch 
57 Prozent betragen. Dabei betrug der Ti- 
cketpreis für eine Transatlantikreise auf heu- 
tige Kaufkraft umgerechnet durchschnitt- 
lich etwa 10000 Euro. 

Um die Wirtschaftlichkeit der „Hinden- 
burg“ zu verbessern, wurden im Winter 
1936/37 Kabinen für weitere 22 Passagiere 
nachgerüstet. So konnten jetzt 72 Passa- 
giere bei den Atlantikpassagen mitreisen. 
Nicht zuletzt die Auftriebsreserven des ja 
zunächst auf weniger tragfähiges Helium 
ausgelegten Luftschiffs machten die Auf- 
stockung möglich. 

Für 1957 hatte die DZR 18 Nordameri- 
ka- und 15 Südamerikareisen geplant. Am 
Firmensitz in Frankfurt sollte noch eine wei- 
tere Luftschiffhalle gebaut werden. Der Bau 
eines noch größeren Luftschiffes wurde an- 
gedacht. Niemand konnte ahnen, dass das 
Unglück von Lakehurst alle Pläne zunichte 
machen würde. 

Nach zwei Südamerikafahrten im April 
startete die „Hindenburg“ am 3. Mai 1937 
in Frankfurt nach Lakehurst. Es war die 63. 
Fahrt des Giganten. Kurz nach Mittag des 
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6. Mai stand das Luftschiff über New York. 
Ein aufziehendes Gewitter verhinderte die 
für 15 Uhr geplante Landung in Lakehurst. 
Kapitän Max Pruss ging auf Nummer sicher 
und drehte nach Süden über das Meer ab, 
um die Front durchgehen zu lassen. Gegen 
17 Uhr gab Lakehurst schließlich grünes 
Licht für die Landung. Gegen 18 Uhr kam 
die „Hindenburg“ in Lakehurst an. Beim 
Landeanflug gab es einige Trimmprobleme, 
die Besatzung ließ mehrmals Wasserballast 
am Heck und Gas aus den vorderen Zellen 
ab. Rund 60 Meter über dem Ankermast 
kam die „Hindenburg“ schließlich zum Ste- 
hen. Die Haltetaue wurden herabgelassen 
und am Landemast verankert. Kurz darauf 
züngelte aus dem oberen Leitwerksbereich 
eine Flamme. In wenigen Sekunden breite- 
te sich das Feuer auf das gesamte Luftschiff 
aus. 

Nur 32 Sekunden dauerte das Ende der 
„Hindenburg“. Dann lag das Rumpfgerüst 
ausgebrannt am Boden. In den Flammen ka- 
men 22 Mitglieder der Besatzung, 13 Pas- 
sagiere und ein Mitglied der Bodenmann- 
schaft ums Leben, 62 der 97 Personen an 
Bord konnten sich retten. 

Bis heute ist die Ursache des Hindenburg- 
Unglücks nicht endgültig geklärt. Als wahr- 
scheinlichstes Szenario gilt, dass eine der 
hinteren Gaszellen undicht geworden war 
und sich unter der Hülle ein brennbares 
Wasserstoff-Luft-Gemisch gebildet hatte. 
Durch elektrostatische Entladung könnte 
sich das Gemisch dann nach dem Herablas- 
sen der Landeseile entzündet haben. Für die 
Richtigkeit dieser These spricht die anfäng- 
liche Hecklastigkeit der „Hindenburg“ beim 
Anflug auf Lakehurst. 

Das Ende der „Hindenburg“ war nicht 
das schwerste Unglück der Luftschifffahrt. 
Doch es spielte sich vor der Öffentlichkeit 
und laufenden Kameras ab. Die schreckli- 
chen Bilder brannten sich ins kollektive Ge- 
dächtnis der Menschen weltweit. Mit dem 
Untergang der „Hindenburg“ starb auch die 
Idee vom großen Starrluftschiff als luxuri- 
ösem Reisemittel. Hugo Eckeners Wunsch, 
mit Luftschiffen einen wirtschaftlich trag- 
fähigen Luftverkehr aufzubauen, blieb 
eine Utopie. Ein Schwesterschiff der „Hin- 
denburg“, das bis heute eher unbekannte 
LZ 150, wie das LZ 127 auf den Namen 
„Graf Zeppelin“ getauft, wurde zwar noch 
am 14. September 1938 in Dienst gestellt, 
jedoch nur für einige Fahrten innerhalb 
Deutschlands eingesetzt. Die Machthaber 
in Deutschland schlossen das Kapitel Zep- 
pelin. Am 6. Mai 1940, dem dritten Jahres- 
tag des „Hindenburg“-Unglücks ließen sie 
die Luftschiffhallen in Frankfurt sprengen. 
Die letzten großen Zeppelin-Starrluftschiffe 
LZ 150 und LZ 127 „Graf Zeppelin“ wur- 
den abgewrackt. 

Heiko Müller 
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Luftschiffmuseen 


Heute erinnern nur noch wenige Artefakte an die „Hindenburg“ und 

die Zeppelin-Ära. Vier Museen widmen sich in Deutschland dem Thema. 
Am Bodensee bieten das Zeppelin Museum Friedrichshafen und die 
private Sammlung des Zeppelin-Museums in Meersburg lohnende Aus- 
stellungen. In Neu-Isenburg/Zeppelinheim haben die Kommune und der 
„Verein für Zeppelin-Luftschifffahrt Zeppelinheim“ ebenfalls ein kleines 
Museum aufgebaut. Und am ehemaligen Marineluftschiff-Stützpunkt 
Nordholz bei Cuxhaven bietet das Aeronauticum eine sehenswerte 
Ausstellung. 


Adressen: Zeppelin-Museum Zeppelinheim 


- EA Kapitän-Lehmann-Str. 2 
zeppelin Museum Friedrichshafen 63263 Neu-Isenburg 


seestr. 22 www.zeppelin-museum-zeppelin- 
88045 Friedrichshafen BRSRN 


www.Zzeppelin-Museum.de 


Aeronauticum/Deutsches Luft- 
Zeppelin-Museum Meersburg schiff- und Marinefliegermuseum 
Schloßplatz 8 Peter-Strasser-Platz 3 
88709 Meersburg 27637 Nordholz 
www.zeppelin-museum.com www.aeronauticum.de 
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Die Katastrophe in Lakehurst war der 
Anfang vom Ende der großen Luftschiffe. 
Das Feuer brach im Heck aus. Innerhalb 
einer halben Minute lag die „Hindenburg“ 
ausgebrannt am Boden. 


An Bord der „Hindenburg“ reiste und 
speiste man in gediegenem Luxus. Bis zum 
Winter 1936 gehörte sogar ein Blüthner- 
Flügel zur Einrichtung, der speziell aus mit 
Leder bezogenem Alu gebaut worden war. 





Nicht übertragbar. / Vot transferable. / Intrausferible. / Intramsmissivel. / Porsemme 


U)EUTSCHE /EPPELIN-REEDERET:! 


BERLIN W8S- FRANKFURT A. M.- FRIEDRICHSHAFEN ı KR 
ZEPPELIN-FAHRSCHEIN NR: [os = 
TICKET / BILLETE. / BILHETE 7 CONTRAT DE PASSAGE 


| Die Deutsche /eppelin-Reederei G.m.b.H.übernimmt auf Grun.! 
ihrer Beförderungsbedingungen die Beförderung von 

In accordance with the passage conditions Vegun do as condigöes de transporte a Deutsche 
the Deutsche Zeppelin-Reederei (..m.b.H.  Zeppelin-Kooderei G. m. b. H. encarrega-se d. 
is taking charge ot the alr transport of transporte acrco de 


Vegün ias condiciones de transporte la | e Deutsche Zeppelin-Hoederei G.m.b.H. vien- 
Deutsche Zeppelin-Reederei G.m.b.H.toma gage & transporter, conlorwiment aux termc+ 
a su cargo el transporte adreo del tnoncks dans ses Conditie + de Tramıport 


___ Mr. James A, Haiz]i 


(Name des Panagien) 





mit dem Lufisig _ Hindenburg m __30. Mai 19%: 
by Ihe airship / om el diriglbie olddalem! 

no dirigivel / par le dirigeable ‘ 

von____Frankfurt nach Rio de Janeiro 

from / de io / a/ para / d destinahion de 


über________Reeife ( Pernambuco )_ 


lahrpreis / Fare / Importe dei vinje / Importancia da viagem / Montani du pawape 
RM 1 500.- 


Zur Einschiffung versammeln sicdı die Fahrgäste / For embark ation pasunger 
Al embargur, low u deben rcanirw / Para 0 cmbargur os passagrıros devem re 
burguemen! ko pamagırı w rtumsmen! 


am 30. Mai umn__17_Uhr 
oaldalem!/i al/ala! ti 
im _Hotel Frankfurter Hof 


alanlmlä 


Frankfurt a.N. ER?" 


ET RES nn mn Datum _ __ 
Ptace/ Lugar / Logar / Liu d’/misson Niste / Fon / Data / Dias 





Fahrschein nach Rio aus dem Jahr 1936: 
Die teuren Atlantikpassagen mit 

der „Hindenburg“ konnten sich nur sehr 
wohlhabende Menschen leisten. 
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Fotos: DEHLA (2), KL-Dokumentation 


1l]s# Stirling 
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Die RAF konnte den 
neuen schweren Bomber 
ab Anfang 1941 einsetzen. 





Viermotoriger Bomber der RAF 


a Der Erste 
a des Trios 


Die Rolle des schweren Bombers füllte 
die Short Stirling nur so lange aus, bis die 
RAF leistungsstärkere Typen einsetzen 
konnte. Eine zweite Karriere erlebte die 
Viermot bei Unterstützungsaufgaben in 
der zweiten Reihe. 






Die Stirling konnte re NT nb von 634 
nurüber kurze Distanzenträgen. Bei tuatichen” 
Einsätzen waren es DIEBE 500-Pfund-Bomben. 





Die Produktion war auf ihehrers standßhte v Vortae 
Eine wichtige Rolle spiette, SaMEhaTe Weg ingeltast 





Der zweite Prototyp, L7605, flog erstmals am 3. Dezember 1939. 
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Stirling 


Fotos: Philip Jarrett 


ergleicht man die schweren Bomber 
V: Zweiten Weltkriegs, so ragt die 

Short Stirling in mehrfacher Hinsicht 
heraus: Sie war mit 26,6 Metern das längs- 
te Flugzeug und mit 21 275 Kilogramm das- 
jenige mit dem höchsten Leergewicht. Zu- 
gleich hatte die Stirling die kürzeste Spann- 
weite und die geringste Reichweite. Und 
sie war langsam. Mit Vollgas erreichte die 
meistgebaute Version, die Mk III, in 5030 
Meter Höhe gerade einmal 435 km/h. Wei- 
tere konstruktionsbedingte Schwächen wie 
die niedrige Flughöhe, die begrenzte Zu- 
ladung und das bruchanfällige Fahrwerk 
konnten bis zum Ende ihrer Karriere nie- 
mals ausgeräumt werden. Unter den drei 
viermotorigen Bombern der Royal Air Force 
war die Stirling klar das leistungsschwächs- 
te Flugzeug. Die Gesamtproduktion blieb 
denn auch mit etwa 2380 Flugzeugen weit 
hinter derjenigen der Halifax oder der Lan- 
caster zurück. 

Die Schwächen hatten eine hohe Verlust- 
rate zur Folge. Bis zu ihrer Außerdienststel- 
lung Mitte 1946 gingen 641 Flugzeuge al- 
ler Versionen verloren — mehr als ein Vier- 
tel der Gesamtproduktion. Aufgrund der 
beschränkten Leistungen und der hohen 
Verluste wurde die Stirling ab 1943 aus der 
ersten Reihe der Bomber zurückgezogen 
und für andere Aufgaben eingesetzt. Zu- 
dem standen mittlerweile mit der Halifax 
und vor allem der Lancaster leistungsfähi- 
gere Muster zur Verfügung. In der abge- 





Das komplizierte Fahrwerk war eine 
Schwachstelle des Bombers. Störungen 
daran führten zu vielen Landeunfällen. 
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wandelten Gestalt der Mk IV, die ab Ende 
1945 zu den Staffeln kam, erwarb sich die 
Stirling dann Verdienste beim Absetzen von 
Fallschirmspringern und beim Lastensegler- 
schlepp. Nach Kriegsende flog die Mk V für 
die RAF kurzzeitig als Frachter und Passa- 
giertransporter, bis sie auch in dieser Rolle 
von besser geeigneten Flugzeugen wie der 
Avro York abgelöst wurde. 

Ihren festen Platz in der Geschichte der 
RAF hat sie als ihr erster viermotoriger Bom- 
ber. Zudem war sie der erste RAF-Bomber, 
der von Beginn an viermotorig konzipiert 
worden war. 


Verwandtschaft mit den 
Short-Flugbooten 


Als sich die alteingesessene Firma Short 
Brothers in Rochester unweit Londons an 
die Konstruktion der Stirling machte, konn- 
te sie auf ihre Erfahrung mit dem Bau vier- 
motoriger Flugboote zurückgreifen. Einen 
viermotorigen Bomber mit Einziehfahrwerk 
hatte sie allerdings noch nicht gebaut. Eine 
Reihe von Prinzipien, die Short im Flugboot- 
bau verwendete, kehrten bei der Stirling 
wieder, so etwa die Doppelsteuerung und 
das sich nach oben verjüngende Heck. 

Als Grundlage diente eine Ausschreibung 
aus dem Jahr 1936, die einen schweren 
Bomber mit einer Bombenlast von 14000 
Pfund (6350 kg) und einer Reichweite von 
2000 Meilen (3218 km) oder 3000 Meilen 


Versionen 


Short Stirling Mk I (Series I bis Ill): 


(4800 km) mit reduzierter Last vorgab. Für 
die damalige Zeit waren dies enorm weit ge- 
steckte Ziele. 

Im Frühjahr 1957 wurde Short aufgefor- 
dert, bedeutende Änderungen an dem intern 
S.29 genannten Entwurf vorzunehmen. So 
wurde nun der Einbau von Bristol-Hercules- 
Motoren verlangt, eine größere Dienstgip- 
felhöhe und eine Spannweite von nicht mehr 
als 100 Fuß (30 m). Short hatte bis dahin 
mit den 35-m-Flächen des Sunderland-Flug- 
boots geplant. 

Die ersten Flugversuche, die im Herbst 
1958 mit einem halb so großen Versuchs- 
modell unternommen wurden, offenbar- 
ten eine viel zu lange Startlaufstrecke. Die 
Short-Konstrukteure versuchten dem zu 
begegnen, indem sie das Fahrwerk verlän- 
gerten. Das komplizierte, elektrisch betrie- 
bene Faltfahrwerk war ein Markenzeichen 
der Stirling und zugleich eine bleibende 
Schwachstelle, die ursächlich war für viele 
Landeunfälle. Sehr ungewöhnlich war auch 
das Doppelrad des Heckfahrwerks. 

Die erste S.29 - sie erhielt den Beinamen 


„Stirling“ nach der historisch bedeutenden 


Stadt in Schottland - flog am 14. Mai 1939 
mit vier luftgekühlten Hercules-II-Doppel- 
sternmotoren der Bristol Engine Company. 
Der zweite Prototyp, ausgestattet mit einem 
verstärkten Fahrwerk, flog erstmals am 3. 
Dezember 1939. Ab August 1940 verließen 
die Serienflugzeuge das Werk. 


Die erste Serie der Mk I erhielt den Her- 


Erste Serie, gebaut bei Short in Rochester und Belfast sowie bei 

Austin Motors in Longbridge. Zunächst Einbau von Hercules-II-Motoren, 
dann Wechsel zu Hercules XI, teilweise auch Hercules Ill und Hercules X. 
Erstflug des ersten Serienflugzeugs: 7. Mai 1940. Bombenlast: bis zu 
14000 Pfund (6350 kg). Gesamtzahl: 756. 


Short Stirling Mk Il: 


Geplante, aber nur als Prototyp realisierte Version für Kanada mit 


Wright-R-2600-Motoren. 
Short Stirling Mk Ill: 


Verbesserte Hauptversion auf der Basis der Mk. | Series Ill mit 1637 PS 
(1204 kW) starken Hercules-VI-Motoren; später Hercules XVI. Produktion 
ab Ende 1942. Drei MG-Türme: FN5A (Bug), FN50A (Rücken) und FN20A 
(Heck). Zum Standard gehörte das markante Radom des H2S-Zielfin- 
dungsradars an der Unterseite. Gesamtzahl: 875 + Umbauten. 


Short Stirling Mk IV: 


Ausführung für Lastenseglerschlepp und Fallschirmspringer ohne MC- 
Stände im Bug und auf dem Rücken. Umbau von etwa 130 Mk Ill zu Mk IV. 


Auslieferung ab Anfang 1944. 
Short Stirling V: 


Unbewaffneter Frachter und Personentransporter. Bugsegment ver- 


längert und als Frachttür ausgeführt. 
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Oben: Der Prototyp für die Mk Ill, die Hauptversion 
der Stirling. Ende 1942 wurde die Produktion von der 
Mk I auf die Mk Ill umgestellt. Links: Das Cockpit der 
Mk Ill. Sie hatte sieben Mann Besatzung. 
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Die Mk I, die erste Serienversion, zeigte schwache Flugleistungen 
und war für gefährliche Einsätze kaum zu gebrauchen. 








Eine Stirling mit H2S-Radar an der Unterseite. Das System Die Mk-IV-Version, ohne Bug- und Rückenturm, wurde für den Flug- 
diente der Zielfindung bei Nacht und schlechter Sicht. zeugschlepp und das Absetzen von Fallschirmspringern gebaut. 





“1 2 “ 
j re 0 ; 
. wu BR 24 RN 


a ra BERN ar. a 
b Ende 1944 wurden 160 Exemplare der Frachtversion Mk V gebaut. Für das Kriegsgeschehen kam diese Version zu spät. 
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Jule] S.29 Stirling Mk IV 


Verwendung: Schwerer Bomber, 
Sekundäraufgaben 

Besatzung: 5* 

Antrieb: 4 x Bristol Hercules XVI 
Startleistung: 4 x 1673 PS (1230 KW) 
Länge: 26,6 m 

Höhe: 69m 

Spannweite: 30,2 m 
Flügelfläche: 135,6 m? 
Leermasse: 19595 Kg 

max. Startmasse: 34927 kg 
max. Geschwindigkeit: 435 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 5790 m 
Reichweite: 3800 km 
Bewaffnung: 4 x .303-inch- 
MGs im Heckturm, 

7711 kg Bomben 

* Bomberversionen: 7/8 










Dargestellt ist die Mk IV „The Saint“ 
der 299 Sqn (Special Operations) im 
Sommer 1944. Die Staffel war u.a. an 
der Invasion in der Normandie und 
den Operationen „Market Garden“ 
und „Varsity“ beteiligt. 


Zeichnung: Casuana; Fotos: Philip Jarrett 
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cules-II-Motor mit nur 1395 PS (1025 kW). 
Stärkere Motoren waren angekündigt, stan- 
den aber noch nicht zur Verfügung. Im Er- 
gebnis waren die Leistungen enttäuschend. 
Mit einem Gewicht 26040 Kilogramm er- 
reichte die Mk I höchstens 350 km/h und 
eine Marschgeschwindigkeit von 265 km/h 
in 3050 Metern. Die Dienstgipfelhöhe lag 
in 4570 Metern. Unterhalb von 1525 Meter 
konnte der Bomber mit 274 Fuß pro Minu- 
te steigen. Oberhalb von 3050 Meter redu- 
zierte sich die Steigrate auf nur noch 50 Me- 
ter in der Minute. Bei voller Beladung wog 
die Stirling 34 200 Kilogramm und brauchte 
34 Minuten, um auf ihre Maximalhöhe zu 
steigen. Die niedrige Dienstgipfelhöhe wur- 
de mehr und mehr zum Problem, da das bri- 
tische Bomber-Kommando die Einsatzhöhe 
für seine Bomberverbände immer weiter 
heraufsetzte. 

Für die Selbstverteidigung besaßen die 
Mk-I-Flugzeuge drei Frazer-Nash-MG-Tür- 
me: einen am Bug mit zwei MGs, einen am 
Heck mit vier MGs und einen auf der Unter- 
seite, ausgerüstet jeweils mit dem .303-Inch- 
Standardkaliber (7,7 mm). Der ausfahrbare 
Unterseitenturm erwies sich als Fehlkons- 
truktion und wurde bald weggelassen. Er 
neigte zum unbeabsichtigten Herausrut- 
schen während des Startlaufs. Außerdem 
war die Sicht für den MG-Schützen sehr ein- 
geschränkt, und der ausgefahrene Turm ver- 
langsamte das ohnehin nicht schnelle Flug- 
zeug um etwa 15 km/h. 

Der weitaus größte Teil der Mk-I-Stirlings 
wurde mit dem 1520 PS (1118 kW) starken 


SIPTeI- ei alallıle 


Hercules XI ausgerüstet. Die Flugzeuge er- 
hielten zudem einen FN7A-Rumpfrücken- 
turm. 

Die No 7 Squadron in Leeming, York- 
shire, war im August 1940 die erste Staffel, 
die den neuen Bomber erhielt. Acht Tage 
später bombardierte die Luftwaffe die Short- 
Fabrik in Rochester und zerstörte sechs Stir- 
lings. Wenige Tage später traf es das Werk in 
Belfast, wobei fünf Flugzeuge zerstört wur- 
den. Ihren ersten Einsatz flog die No 7 Squa- 
dron am 10./11. Februar 1941, als sie mit 
drei Stirlings Bomben über Öltanks bei Rot- 
terdam ablud. Es folgten Angriffe auf die 
Docks von Boulogne und, in der Nacht des 
24. Februar, auf die Hafenstadt Brest. 

Die Bombeneinsätze der ersten Kriegs- 
jahre offenbarten die Schwächen der Stir- 
ling: Die schwachen Motoren erlaubten auf 
Langstreckenflügen nur eine Bombenlast 
von 1590 Kilogramm. Kritisch waren ins- 
besondere Flüge über die Alpen nach Ita- 
lien. Generell nachteilig war die Bauweise 
des Bombenschachts, der nur die Mitnah- 
me von Bomben bis zu einem Gewicht von 
907 Kilogramm zuließ. Die neu eingeführte 
4000-Pfund-Bombe (1814 kg) war zu groß 
für die Stirling. 

Etwas bessere Leistungen zeigte die Mk Ill 
dank ihrer stärkeren Hercules-VI- oder -XVI- 
Motoren. Mit 875 Exemplaren war diese 
Version die am meisten gebaute. Die Steig- 
rate in niedrigen Höhen war unbefriedigend, 
aber oberhalb von 3658 Metern konnte die 
Mk III mit immerhin noch 90 Metern pro 
Minute steigen — fast das Doppelte der ers- 


Die unübersehbaren Schwächen der Stirling führten in der RAF 1941 zu 
Überlegungen, eine Weiterentwicklung in Auftrag zu geben. Das letzt- 
lich nicht verwirklichte Projekt wurde als „Super Stirling“ oder „Stirling 
III" bekannt und trug die interne Bezeichnung S.36. Ausgangspunkt für 
die Konzeption war der neue Bristol-Centaurus-Sternmotor. 

Die Short-Konstrukteure zeichneten neue Tragflächen und einen län- 
geren Rumpf, um auch größere Bomben wie die in Entwicklung befind- 
liche 8000-Pfund-Bombe tragen zu können. Der neue Bomber sollte 
eine starke Abwehrbewaffnung in vier Türmen mitführen und bis zu 

46 765 Kilogramm schwer sein. Die Short-Konstrukteure dachten an eine 
Geschwindigkeit von 500 km/h in 6100 Metern und eine Dienstgipfel- 
höhe von 8930 Meter. Die Zielvorgabe für die Bombenlast lautete 10660 
Kilogramm - fast das Doppelte der bekannten Stirling. 

Die Forschungs- und Entwicklungsabteilung des Luftfahrtministeriums 
gab, trotz wachsender Skepsis gegenüber dem Projekt, Anfang 1942 
zwei Prototypen in Auftrag. Der Erstflug des ersten Flugzeugs war für 


den Herbst 1943 vorgesehen. 


Der Chef der Bomberflotte, Arthur Harris, verfügte schließlich das Ende 
des Projekts. Er fürchtete, der höhere Bauaufwand würde zu Lasten 
der Gesamtzahl produzierter Bomber gehen. 
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Die Bomberversionen besaßen am Heck 
einen Turm mit vier MGs, hergestellt von 
der britischen Firma Nash & Thompson. 


ten Mk-I-Flugzeuge. Aerodynamisch günsti- 
ger war der neue FN50A-Rumpfrückenturm. 
Aus den Verbesserungen ergab sich eine grö- 
Bere Höchstgeschwindigkeit von nunmehr 
435 km/h. Weiterhin unzureichend war die 
Dienstgipfelhöhe von 5030 Meter. Ab An- 
fang 1945 erhielt die RAF die neue Versi- 
on, neun Staffeln wurden damit ausgerüstet. 
Die Verlustrate blieb hoch, so dass die Stir- 
ling nach und nach aus den Bomberverbän- 
den zurückgezogen und für andere Aufga- 
ben wie etwa Minenlegen eingesetzt wurde. 

Im selben Jahr wurden die ersten Mk-IIl- 
Bomber auf den neuen Mk-IV-Standard 
umgebaut. Weitere 460 neu gebaute Mk IV 
folgten. Die Version war für den Lasten- 
seglerschlepp und das Absetzen von Fall- 
schirmspringern gedacht, die MG-Türme 
an Bug und Heck wurden hier weggelassen. 
Sie konnte einen „Hamilcar“-Lastensegler 
schleppen, zwei „Horsas” oder bis zu fünf 


„Hotspurs“. In der Fallschirmspringer-Aus- 


führung transportierte die Stirling bis zu 20 
Springer. 

Die Briten setzten diese Version bei na- 
hezu allen großen Luftlandeoperationen ein, 
so auch in der Normandie 1944 und bei der 
Operation „Market Garden“. Die No. 100 
Bomber Support Group setzte Mk-IV-Stir- 
lings auch für die elektronische Kampffüh- 
rung ein. 

Für das Kriegsgeschehen in Mitteleuropa 
kaum noch eine Rolle spielte die unbewaff- 
nete Mk-V-Frachtversion, die ab Septem- 
ber 1944 ausgeliefert wurde. Diese Versi- 
on gab sich durch einen aufklappbaren Bug 
und eine große Frachttür an der Steuerbord- 
seite zu erkennen. 160 Exemplare der Mk 
V wurden in Belfast gebaut. Der einzige zi- 
vile Nutzer dieser Version war die belgische 
Trans-Air, die nach dem Krieg zehn Flug- 
zeuge erwarb. 

Martin Schulz 
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Nakajima Kikka 





Sie war das erste und zugleich einzige strahlgetriebene 
Flugzeug Japans während des Zweiten Weltkrieges. 
Eigentlich als schnelles Kamikazeflugzeug geplant, 
sollte die „Kikka“ letztendlich als schneller Jagdbomber 
Japan vor der Invasion schützen. 


apans Ambitionen im Bereich der 
J Strahltriebwerkstechnik begannen be- 

reits in den 1920er Jahren, als Kohichi 
Hanajima, ein Wissenschaftler der Kaiser- 
lich-japanischen Marine, mehrere von Au- 
guste Rateu entwickelte Turboverdichter 
und Unterlagen von Frankreich nach Japan 
brachte, um mit diesem Wissen und Mate- 
rial ein neuartiges Triebwerk zu entwickeln. 
Es erging Hanajima allerdings ähnlich wie 
dem englischen Erfinder und Piloten Frank 
Whittle. Die Geld gebenden Stellen zeigten 
keinerlei Interesse an seinen Forschungen 
und so war es Hanajima aufgrund von un- 
zureichenden Mitteln nicht möglich, seine 
Entwicklungsarbeit voranzutreiben. 

Erst im Jahr 1938 wurde die Forschung 
unter neuer Leitung wieder aufgenommen. 
Aus Europa hatte man von den rasanten 
Fortschritten durch Whittle und Campini 
gehört, und der Leiter der Flugzeugmotoren- 
entwicklung der japanischen Marine, Kapi- 
tän Tokiyasu Tanegashima, erkannte das Po- 
tenzial des neuen Antriebs sofort. Bei der 
Marineführung teilte man seinen Enthusias- 
mus allerdings nicht und so überwogen wie- 
der einmal die Zweifel an dem Projekt Dü- 
senflugzeug. Nach einigen zähen Verhand- 
lungen gelang es Tanegashima zwar, sich 
einen Teil der benötigen Mittel zu sichern, 
jedoch griff er bei seiner Forschung auf die 
nicht sehr zukunftsweisenden Pläne von 
Secondo Campini aus Italien zurück. Tane- 
gashima musste erkennen, dass das Campi- 
ni-Design gerade aufgrund der mangelnden 
Leistung den späteren Anforderungen kei- 
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nesfalls genügen würde und so gingen seine 
Forschungen in Richtung der Designs von 
Ohain und Whittle. Die Entwicklung ging 
allerdings nur schleppend voran, was nicht 
zuletzt an den vielen Hürden lag, die ihm die 
Marine in den Weg stellte. 

Neuen Aufwind bekam das Projekt erst 
im Herbst 1943, als Vertreter der deut- 
schen Luftwaffe den Japanern tiefe Einbli- 
cke in das geheime und bereits viel weiter 
fortgeschrittene Düsen- und Raketenjäger- 
programm Deutschlands gewährten. Auf ja- 
panischer Seite war man derart beeindruckt, 
dass sofort Verhandlungen mit dem deut- 
schen Verbündeten eingeleitet wurden. 


Bauteile der Me 262 sollten per 
U-Boot nach Japan kommen 


Im März 1944 besuchte eine japanische 
Delegation unter Führung von U-Boot Kapi- 
tän Takakazu Kinashi Adolf Hitler in Berlin. 
Nach diesem Besuch erteilte Hitler den Japa- 
nern die Erlaubnis, die Lizenzen zum Bau der 
Messerschmitt Me 262 A-la Schwalbe und 
der Messerschmitt Me 163 Komet zu erwer- 
ben. Sämtliche von den Deutschen zur Verfü- 
gung gestellten Unterlagen und Flugzeugteile 
wurden auf zwei japanische U-Boote geladen. 
Des Weiteren sollten vier deutsche Wissen- 
schaftler zur technischen Unterstützung mit 
nach Japan reisen. Voll beladen verließen bei- 
den U-Boote den Hafen von Lorient am 16. 
April 1944 mit Kurs Singapur. Es gelang al- 
lerdings nur I-29, unter Kommando von Ta- 
kazu Kinashi, sein Ziel auch zu erreichen. 





Das andere U-Boot wurde schon kurz nach 
dem Auslaufen versenkt. In Singapur ange- 
kommen, wurden eilig einige Pläne und Do- 
kumente per Flugzeug nach Tokio gebracht. 
I-29 sollte ebenfalls den Weg nach Japan an- 
treten. Am 26. Juli 1944 wurde es bei Über- 
wasserfahrt vom amerikanischen U-Boot 
USS Sawfısh gesichtet und mit drei Torpe- 
dos versenkt. Durch den Verlust der meis- 
ten Unterlagen und aller Flugzeugteile erhielt 
das japanische Düsenflugzeugprogramm so- 
mit erneut einen herben Rückschlag. 

Die verbliebenen, überschaubaren Unter- 
lagen über die Messerschmitt Me 262 wur- 
den eingehend studiert und Nakajima Hiko- 
ki wurde beauftragt, auf Basis der Me 262 
ein Kamikazeflugzeug zu entwickeln, das 
bewaffnet mit bis zu 500 kg Bomben ohne 
Fahrwerk von einer Rampe mit Hilfsrake- 
ten abgeschossen werden sollte, um dann im 
Tiefflug Richtung Feind zu fliegen. Dieses 
Projekt wurde allerdings schnell wieder 
fallen gelassen. Stattdessen sollte nun ein 
schneller Jagdbomber entwickelt werden, 
der unter anderem folgende Anforderungen 
erfüllen sollte: eine Höchstgeschwindigkeit 
von 695 km/h, eine Bombenzuladung von 
bis zu 800 kg und die Möglichkeit, mit Hil- 
fe von Startraketen auch auf kurzen Start- 
bahnen abheben zu können. Eine weitere 
wichtige Anforderung an die Konstruk- 
teure war die Einbringung von Klappflü- 
geln in das Design, um das Flugzeug platz- 
sparend in unterirdischen Tunnelsystemen 
vor dem feindlichen Bombenhagel verste- 
cken zu können. 
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Aufgrund der nur geringen Reichweite sah 
die Marine vor, das Flugzeug hauptsächlich 
gegen Seeziele, die in Reichweite vor der Ja- 
panischen Küste lagen, einzusetzen. Die Ma- 
schine sollte im Falle der Invasion bereits in 
ihrem Versteck startbereit gemacht werden 
und dann über eine ebenfalls teils im Tunnel 
befindlichen Startbahn direkt starten kön- 
nen. In der Luft sollte sie dann im Tiefflug 
die durch Aufklärungsflugzeuge vorher mar- 
kierten Ziele anfliegen. Diese Taktik ähnel- 
te sehr der ursprünglichen Kamikazetaktik 
- mit dem Unterschied, dass die Maschine 
nach dem Einsatz wieder zum Stützpunkt 
hätte zurückkehren sollen. 

Wie bei allen neuen Flugzeugtypen der ja- 
panischen Streitkräfte zu dieser Zeit sollten 
auch bei diesem Projekt nur mittelmäßig 
ausgebildete Arbeiter in der Lage sein, die- 
sen neuen Jagdbomber zu fertigen. Um die 
immer knapper werdenden Aluminiumbe- 
stände zu schonen, überlegte man bei Naka- 
jima zeitweise, das Flugzeug gänzlich aus 
Stahl zu fertigen. Nach einigen Versuchen 
mit einem aus Stahl gefertigten Testmodell 
ließ man von diesem Vorhaben allerdings 
schnell wieder ab, obwohl man wusste, dass 
sämtliche Aluminium-Reserven spätestens 
im Oktober 1945 aufgebraucht sein würden 
und man zwangsweise auf Holz oder eben 
Stahl hätte zurückgreifen müssen. 

Unter den Vorgaben der Marine ent- 
wickelten die Ingenieure bei Nakajima, Ka- 
zuo Ohno und Kenichi Matsumaru, ein Flug- 
zeug, das zwar äußerlich der Me 262 ähnel- 
te, allerdings eine völlig neue Konstruktion 
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Start hob das Flugzeug nicht ab und schöss über die Startbahn hinaus. 
Insgesamt wurden 25 Exemplare gebaut. 
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noch nicht wusste, mit welchem Triebwerk 
die „Kikka“ später einmal ausgestattet wer- 
den sollte, wurde die Triebwerksaufnahme 
unter den Tragflächen variabel gehalten. An- 
fänglich wollte man die Kikka mit dem Ne- 
12 Triebwerk ausstatten. Das Ne-12 war al- 
lerdings sehr unzuverlässig und lieferte mit 
340 kg bei weitem nicht genug Schubkraft, 
um das Flugzeug unter den stringenten Vor- 
gaben der Marine in die Luft zu bekommen. 
Den Durchbruch brachte eine Fotografie 
des BMW 003 Strahltriebwerkes, welche 
sich ebenfalls unter den aus Deutschland 
kommenden Unterlagen befand. So konnte 
man bei Yokosuka letztendlich den späteren 
Antrieb entwickeln, das Ne-20 Strahltrieb- 
werk. Es war knapp 25 Prozent kleiner und 
passte somit besser in die ebenfalls kleinere 


war. Die Rumpfform war verglichen mit der 
„Schwalbe“ eher klobig. Auch war die jetzt 
unter dem Codenamen „Kikka“ (deutsch: 
„Orangenblüte“) laufende Maschine um ei- 
niges kleiner als ihr deutsches Gegenstück 
und bei weitem nicht so ausgereift. 


Das Bremssystem der Kikka 
war viel zu schwach 


So bestand ihr Dreibeinfahrwerk aus den 
Rädern und dem Bremssystem der A6M 
„Zero“. Das Bremssystem war allerdings 
schon für die „Zero“ viel zu schwach aus- 
gelegt gewesen und diese war im Gegensatz 
zur „Kikka“ auch noch viel leichter und hat- 
te eine weitaus niedrigere Landegeschwin- 
digkeit. Da man bei Nakajima anfänglich 
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NELFITLER Kikka 


Hersteller: Nakajima Hikoki 
Verwendung: Spezial- 
Angriffsflugzeug 
Besatzung: 1 Mann 
Triebwerk: zwei Ne-20 Strahltrieb- 
werke von Yokosuka 
Leistung: 2x 475 kg 
Spannweite: 10,00 m 
Länge: 9,25 m 

Höhe: 2,95 m 
Flügelfläche: 13,21 m? 
Leermasse: 2300 Kg 

Max. Startmasse: 4080 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 696 km/h 
Dienstgipfelhöhe: über 10000 m 
Reichweite: 943 km 

Bewaffnung: eine 500 kg, oder eine 
800 kg Bombe 
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„Kikka“. Es war mit 475 kg Schubkraft zwar 

bei weitem nicht so leistungsfähig wie sein 
BMW-Gegenstück, das immerhin 795 kg 
Schubkraft liefern konnte, jedoch war die 
„Orangenblüte“ auch rund 1500 kg leichter 
als die „Schwalbe“ von Messerschmitt. 

Der japanischen Marineluftwaffe ging 
die Konstruktion unterdes nicht schnell ge- 
nug voran, wollte man doch bis Dezember 
1945 rund 200 Maschinen zur Verfügung 
haben. Eine Zahl, die aufgrund der Kriegs- 
lage wohl unmöglich zu realisieren gewesen 
wäre. Nichtsdestotrotz ging die Entwicklung 
durch das nun zur Verfügung stehende Ne- 
20-Triebwerk schneller voran. Am 20. März 
1945 wurde das Ne-20 zum ersten Mal ge- 
startet, und es zeigte sich, dass es den ho- 
hen Erwartungen der Marine, aber auch de- 
nen der Ingeneure bei Yokosuka, entsprach. 
Ein großes Problem war allerdings, dass 
man bei Yokosuka mit der Triebwerkspro- 
duktion nicht hinterher kam. Nakajima hat- 
te bereits 25 Flugzeugzellen in der Fertigung, 
wohingegen Yokosuka gerade einmal sechs 
Ne-20 liefern konnte. Dieses Missverhält- 
nis sollte sich bis zum Kriegsende hinzie- 
hen, so dass am Tag der Kapitulation ledig- 
lich acht Maschinen mit Triebwerken aus- 
gestattet waren. 

Am 27. Juni 1945 war es dann endlich so- 
weit. Mit dem ersten Prototyp der „Kikka“ 
rollte gleichzeitig auch Japans erstes Dü- 
senflugzeug überhaupt aus den Fertigungs- 
hallen von Nakajima. Die Maschine wur- 
de umgehend zur Erprobung auf den Flug- 
platz nach Kisarazu bei Tokio gebracht, da 
die Landebahn dort lang genug war, um ei- 
nen reibungslosen Betrieb zu gewährleis- 
ten. Wie die Me 262 brauchte nämlich auch 
die „Kikka“ eine längere Startbahn als her- 
kömmliche Kolbenmotorflugzeuge. 

Vizeadmiral Misao Wada, der stellvertre- 
tende Chef der Yokosuka-Erprobungsabtei- 
lung, ließ es sich nicht nehmen, das Cock- 
pit als erster „Testpilot“ zu besteigen, um 
persönlich den „zeremoniellen“ Rollversuch 
am Boden mit diesem neuartigen Flugzeug 
durchzuführen. Nach diesem ersten Rolltest 
übergab er die Kikka in die Hände des erfah- 
renen Testpiloten Susumu Takaoka. Dieser 
hatte bereits Testflüge mit Flugzeugen wie 
dem Torpedobomber B7A Ryusei (Stern- 
schnuppe), dem Sturzkampfbomber D4Y 
Suisei (Komet) und dem Kamikazeflug- 
zeug MXY-7 Ohka (Kirschblüte) absolviert. 
Durch letzteres hatte er bereits Erfahrungen 
mit Raketenflugzeugen gesammelt, was ihm 
auch bei der Kikka zu Gute kam, sollte sie 
doch eine ähnlich hohe Geschwindigkeit er- 
reichen wie die Ohka. 

Bei seinen Rollversuchen mit höherer Ge- 
schwindigkeit stellte Takaoka sehr schnell 
fest, dass das Bremssystem - wie befürchtet 
— völlig unzureichend war. Seiner Warnung, 
die Maschinen könnte bei einem eventuellen 
Startabbruch nicht effektiv abgebremst wer- 
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Die einzige erhaltene Nakajima Kikka ist seit März 2011 im Mary Baker Engen Restoration 
Hangar des Air & Space Museums am Flughafen Dulles bei Washington, D.C. zu sehen. 


den, wurde allerdings keinerlei Beachtung 
geschenkt. Ebenso kritisch äußerte sich Ta- 
kaoka über die zwei RATOG Feststoffra- 
keten, die die Kikka eigentlich beim Start 
unterstützen sollten. Er hegte aufgrund der 
unglücklich gewählten Position der Raketen 
die Befürchtung, sie könnten beim Abheben 
noch Schub liefern, wodurch die Flugzeug- 
nase erst nach oben gerissen würde, um 
dann im Moment des Ausbrennens der Ra- 
keten wieder nach unten zu fallen, was un- 
weigerlich zum Absturz geführt hätte. Auch 
dieser Kritikpunkt blieb unbeachtet. 


Beim Erstflug nur Treibstoff 
für zwölf Minuten 


So entschied sich Takaoka dazu, den Erst- 
flug ohne die Startraketen, dafür aber mit 
weniger Treibstoff, durchzuführen. Am 6. 
August 1945 waren die Rollversuche be- 
endet und die Maschine sollte am nächsten 
Tag zum Erstflug starten. 

Der 7. August war ein sonniger Tag, und 
ein leichter Wind wehte aus südlicher Rich- 
tung über das Flugfeld. Takaoka nahm im 
Cockpit der Kikka Platz und rollte auf Start- 
position. Mit den Füßen auf den Bremsen 
ließ er langsam die Triebwerke hochfahren 
und löste dann die Bremsen wieder. Bereits 
auf der Hälfte der Startbahn hob die Ma- 
schine ab. Takaoka hielt sich davon ab, wie 
gewöhnlich das Fahrwerk einzufahren, hat- 
te er doch nur Treibstoff für zwölf Minu- 
ten dabei. Er nahm Kurs auf die Bucht von 
Tokio und überflog sie in einer Höhe von 
400 Metern. Die Triebwerke liefen so ruhig 
und leise, dass Takaoka für einen Moment 
dachte, sie wären gar nicht in Betrieb, je- 
doch überzeugte ihn die sanfte Beschleuni- 
gung vom Gegenteil. Der deutsche Jagdflie- 
ger Adolf Galland hatte nach seinem ersten 
Flug mit der Me 262 gesagt, es sei, als ob ein 
Engel schiebe. Das erlebte Takaoka auch. 

Der zweite Testflug sollte am 11. August 


stattfinden. Das Wetter war wie schon beim 
ersten Testflug sehr gut. Dieses Mal sollte 
die Maschine vollbetankt und mit Startra- 
keten getestet werden. Außerdem waren 
hochrangige Vertreter der Marine und der 
Armee (Die japanische Armee wollte mit 
der Ki-201 Karyu (Feuerdrache) ebenfalls 
auf Basis der 262 einen Düsenjäger entwi- 
ckeln) anwesend. 

Dieses Mal war Takaoka noch ange- 
spannter. Er zündete die Startraketen, und 
die Maschine begann zu rollen. Als er die 
Hälfte der Startbahn zurückgelegt hatte, 
waren die RATOGS ausgebrannt. Takaoka 
spürte sofort die negative Beschleunigung 
und ging im ersten Moment davon aus, dass 
die Triebwerke ausgefallen waren. Er wollte 
den Start abbrechen und betätigte die Brem- 
sen. Die Bremswirkung war kaum zu spü- 
ren, und die Maschine überschoss schließ- 
lich mit knapp 80 km/h die Startbahn und 
kam erst nach 300 Metern in einem Was- 
sergraben zum stehen. Takaoka konnte das 
Wrack unverletzt verlassen. 

Die wahren Umstände für den fehler- 
haften Start konnten nie ermittelt werden, 
denn vier Tage später waren der Krieg und 
damit auch die weitere Erprobung von Ja- 
pans erstem Düsenflugzeug beendet. Paral- 
lel mit der Jagdbomberversion hatte man bei 
Nakajima bereits seit Juli 1945 damit begon- 
nen, an anderen Versionen der Kikka zu ar- 
beiten. So hatte man Pläne für eine Jäger- 
version mit verbessertem Antrieb und einer 
Bewaffnung von zwei 50 mm Typ 5 Maschi- 
nenkanonen, sowie für eine zweisitzige Trai- 
ner- und Aufklärerversion. 

Nach dem Krieg wurden einige der insge- 
samt 25 Maschinen zu Erprobungszwecken 
in die USA gebracht. Heute existiert hiervon 
nur noch ein Exemplar. Es steht im National 
Air and Space Museum, ist allerdings nicht 
mit den originalen Triebwerken ausgestattet, 


sondern mit Triebwerksattrappen. 
Kristoffer Daus 
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Neben der Jak-38 erreichte der Harrier als einziges 
Kampfflugzeug mit Senkrechtstartfähigkeit eine 
nennenswerte Produktionszahl und kann inzwischen 
eine vier Jahrzehnte umfassende Einsatzgeschichte 
vorweisen. Die erste Generation ging 1969 bei der 


Royal Air Force in Dienst. 


D 


gen Ende der 1950er Jahre, als Ralph 





res bot drehbare Schubdüsen., die seitlich aus 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


ie Geschichte des Harrier begann ge- 


Hooper bei Hawker Siddeley unter 
der Projektbezeichnung P.1127 daran ging, 
ein Flugzeug zu entwerfen, das das BE.53- 
Triebwerk von Bristol nutzen konnte. Letzte- 


dem Rumpf ragten und in senkrechter Stel- 


lung den Schwebeflug ermöglichen sollten. 


Wie in der Klassiker-Ausgabe 3/2009 be- 


reits ausführlich berichtet, begann die erste 


P.1127 mit der Kennung „XP831* am 21. 
Oktober 1960 in Dunsfold ihre Schwebe- 
weitere Versuchsma- 


flugversuche. Fünf 





Als zweite Staffel des US Marine Corps 
erhielt die VMA-542 „Flying Tigers“ den 
Harrier. Auch in den USA war der Senk- 
rechtstarter für den Einsatz von unvor- 
bereitetem Gelände aus vorgesehen. 


schinen folgten bis Februar 1965. Im selben 


Monat erhielt Hawker Siddeley einen Auf- 
trag für neun Kestrel F(GA)I1, eine weiter- 


entwickelte P.1127. Sie wurden von der 


Royal Air Force zusammen mit der US Army, 


der US Navy und der deutschen Luftwaffe 


in einer „Kestrel Evaluation Squadron“ aus- 
führlich erprobt. Es ging darum, die Einsatz- 
fähigkeit abseits der Fliegerhorste nachzu- 


weisen, die zu Zeiten des Kalten Kriegs als 


höchst gefährdet galten - bis hin zu ihrer 


Ausschaltung durch Atomwaffen. 
Noch während der Truppenversuche mit 


der Kestrel hatte sich die Begeisterung für 


Senkrechtstart-Kampfjets jedoch merklich 


abgekühlt. Die Entwicklung der überschall- 


schnellen P.1154 Harrier wurde jedenfalls 
am 2. Februar 1965 noch vor dem Bau eines 
Prototyp gestrichen. 
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Fotos: BAe (2), MoD (1) 


Hawker Siddeley (British Aerospace) 





Fotos: BAe (1), Hawker Siddeley (2), Rolls-Royce (1), KL-Dokumentation (1) 


Mit der Version GR Mk 3 
wurde derin der 

Nase installierte Laser- 
Zielsucher von 
Ferranti eingeführt. 


Die Ankündigung im Parlament in Lon- 
don verband Verteidigungsminister Denis 
Healey mit der Versicherung, dass die mit 
den veralteten Huntern ausgerüsteten Jagd- 
bomber-Staffeln der Royal Air Force wei- 
terhin dringenden Bedarf für einen Senk- 
rechtstarter hätten. Parallel dazu würde 
man die Phantom beschaffen. Nur 17 Tage 
später wurden sechs Vorserienflugzeuge des 
nun als P.1127(RAF) bezeichneten Musters 
in Auftrag gegeben. Vertragstechnisch ge- 
sehen handelte es sich jedoch um die Um- 
wandlung von Optionen für die Kestrel aus 
dem Jahr 1965. 

Mit der Kestrel hatte das neue Modell 
aber trotz sehr ähnlicher äußerer Form 
kaum Gemeinsamkeiten. John Fozard, der 
bei Hawker Siddeley als Chefingenieur die 
Entwicklung der bald als Harrier bezeich- 
neten Maschine übernahm, sorgte mit sei- 
ner Mannschaft für eine durchgehende Op- 
timierung des Entwurfs, so dass am Ende 
nur etwa sieben Prozent der Bauteile iden- 
tisch waren. 

Vor allem der Flügel wurde nochmals ge- 
ändert. Die einteilige Konstruktion mit drei 
Holmen konnte für den Triebwerkswechsel 
komplett abgenommen werden. Sie hatte 
eine vergrößerte Spannweite von 7,7 Me- 
tern, aber mit 18,7 Quadratmetern war die 
Fläche immer noch recht klein. Unter den 
Flügeln war nun Platz für je zwei Außen- 
lastträger. 

Der Rumpf blieb, wie gehabt, eine kon- 
ventionelle Aluminiumkonstruktion, aller- 
dings mit Titan in den durch die Abgasstrah- 
len hoch hitzebelasteten Bereichen. Auch 
die Fahrwerksauslegung wurde beibehalten, 
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wobei man die Federung anpasste, um ein 
passables Rollverhalten zu erreichen. Für 
den Piloten, der auf einem Martin-Baker- 
Mk-9-Schleudersitz saß, gab es ein Stabili- 
sierungssystem als Unterstützung. 

Die Avionik war mit dem Ferranti FE541- 
Inertialnavigationssystem sehr modern. Es 
bot unabhängig von äußeren Updates eine 
Genauigkeit von etwa 3,5 Kilometern pro 
Flugstunde. Die Position wurde im Cockpit 
auf einem Kartendisplay angezeigt, das be- 
wegliche Filmstreifen nutzte. Weitere wich- 
tige Informationen erhielt der Pilot über ein 
Blickfelddarstellungsgerät, das im schnellen 
Tiefflug die Notwendigkeit zur Kontrolle der 
Instrumente deutlich verringerte. 


No. 1 Squadron wird 
ab Juli 1969 ausgerüstet 


Entscheidend für die Harrier-Entwick- 
lung war natürlich die Leistungssteigerung 
des Pegasus-Triebwerks. Für die ersten Flug- 
zeuge stand das Pegasus 6 mit einem Schub 
von 84,45 kN zur Verfügung. Der Bläser 
war nun voll aus Titan gefertigt, die Düsen 
hatten zwei Leitbleche, und zum Start wur- 
de Wassereinspritzung verwendet. Den Luft- 
einlauf hatte man gegenüber dem der Kes- 
trel nach langen Versuchen ebenfalls geän- 
dert, um einen guten Kompromiss zwischen 
Schwebeflug (mit zusätzlichen Einlaufklap- 
pen) und Schnellflug zu finden. 

Der erste Harrier aus der Vorserie 
(XV276) hob am 31. August 1966 in Duns- 
fold zum Jungfernflug ab, und die wei- 
teren fünf Maschinen folgten recht schnell 
bis 14. Juli 1967. Sie wurden für umfang- 


reiche Versuche beim Hersteller und beim 
A&AEE (Aeroplane and Armament Experi- 
mental Establishment) in Boscombe Down 
verwendet. 

Diese verliefen wohl recht zufriedenstel- 
lend, denn nach einem Auftrag des Vertei- 
digungsministeriums gemäß Air Staff Re- 
quirement 384 brachte Hawker Siddeley 
die erste von zunächst 60 bestellten Harrier 
GR Mk 1 (XV738) schon am 28. Dezember 
1967 in die Luft. Sie wurde zeitweise eben- 
falls für Tests verwendet, denn die Truppen- 
einführung begann erste Anfang 1969, als in 
Wittering das Harrier Conversion Unit auf- 
gestellt wurde. Hier ging es vor allem darum, 
erfahrene Hunter-Piloten mit dem neuen 
Muster vertraut zu machen. Nebenbei nah- 
men zwei Harrier im Mai 1969 erfolgreich 
am Transatlantik-Rennen der Daily Mail teil, 
um Post zwischen London und New York zu 
transportieren. 

Als erste Einsatzstaffel wurde die in West 
Raynham stationierte No. I Squadron aus- 
gewählt, die im Juli 1969 mit der Umschu- 
lung begann. Nach den ersten Flügen in Eng- 
land verlegte der Verband wegen des besse- 
ren Wetters für einige Zeit nach Zypern. Er 
wurde nach den ersten Übungen im Gelände 
Mitte 1970 als einsatzbereit erklärt. 

Inzwischen war die Harrier Conversion 
Unit im Oktober 1969 zur No. 233 OCU 
(Operational Conversion Unit) geworden, 
und im März 1970 hatte man mit der Auf- 
stellung der No. IV (AC) Squadron begon- 
nen, die im Juni 1970 nach Wildenrath in 
Deutschland verlegte. Ihr folgte im Dezem- 
ber die No. 20 (F) Squadron. Schließlich 
rüstete die RAF 1972 in Wildenrath noch 
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die No. 5 (F) Squadron mit Harriern aus. 
Die Staffel erhielt bereits die Harrier GR 
Mk IA, die sich durch den Einbau des ab 
1971 verfügbaren Pegasus 10 (alias Mk 102) 
auszeichnete. Es lieferte 91,1 Kilonewton 
Schub und hatte im Heißteil ein von 150 auf 
200 Stunden erhöhtes Überholintervall. Das 
Pegasus 10 wurde in alle Flugzeuge nach- 
gerüstet, bevor dann 1974 das Pegasus 11 
(Mk 105) mit 95,54 KN geliefert wurde. Bei 
ihm waren erst alle 400 Stunden Wartungs- 
arbeiten notwendig. 

Weitere Verbesserungen der neuen Ver- 
sion GR Mk 3 betrafen den Einbau eines 
Laser-Zielsuchers (LRMTS) in einer ver- 
längerten Nase und die Installation von Ra- 
darwarnempfängern (Marconi ARI.18233) 
am Seitenleitwerk. Sowohl die vorhandenen 
GR Mk 1/1A wurden auf diesen Standard 
nachgerüstet als auch neue Flugzeuge 
gekauft, um die Unfallverluste aus- 
zugleichen. 

Neben den Einsitzern kauf- 
te die Royal Air Force auch ur 
27 Doppelsitzer für die Aus- Ts 
bildung. Bei ihnen wurde der 
Rumpf verlängert, um den 
zweiten, erhöhten Sitz unter- 
zubringen. Zum Ausgleich 
waren ein größeres Seiten- 
leitwerk und ein „Stachel“ 
im Heck nötig, der den He- 
belarm für die hinteren Steuer- 
düsen verlängerte. Die erste TMk 
2 (XW174) hob am 24. April 1969 
zum Jungfernflug ab. Bei der T Mk 2A 
kam das Pegasus Mk 102 zum Einbau, 
bei der T Mk 4 dann das Mk 103. Laser- 
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Beim Transatlantik-Rennen 
der Daily Mail im Mai 1969 
landete der Harrier direkt in 
Manhattan (links). Oben der 
erste Doppelsitzer mit dem 
geänderten Heck. Die „Aces“ 
der VMA-231 aus Cherry 
Point flogen den Harrier 
auch von Hubschrauber- 
trägern der Navy aus. 


Zielbeleuchter und Radarwarnempfänger 
wurden ebenfalls bei den meisten Maschi- 
nen im Laufe der Zeit nachgerüstet. 

1977 gruppierte die RAF ihre Harri- 
er-Force in Deutschland um. Die No. 20 
Squadron in Wildenrath wurde aufgelöst, 
während die beiden anderen Staffeln nach 
Gütersloh und damit näher an die deutsch- 
deutsche Grenze verlegt wurden. Von hier 
aus führten sie immer wieder Übungen 
im Gelände durch, wobei die Royal Engi- 
neers oft kleine Lochblech-Landeflächen 
auslegten. Im Ernstfall wäre der verstreute 
Einsatz eher von vorhandenen Parkplätzen 
oder Autobahnraststätten aus erfolgt. Um 
brauchbare Waffenzuladungen und Reich- 
weiten zu erzielen, nutzte der Harrier meist 
seine Kurzstartfähigkeiten, und nur die Lan- 

dung wurde wirklich verti- 
kal durchgeführt. 
Die No. I Squadron 
in Wittering verlegte 
unterdessen 








des Öfteren nach Norwegen, um die Flanke 
der NATO zu sichern. Dazu kamen 1995 
und 1996 Verlegungen nach Belize (frü- 
her British Honduras) um Guatemala ab- 
zuschrecken. Das Detachment wurde dann 
zu einer ständigen Einrichtung und bis zu 
seiner Auflösung 1993 als No. 1417 Flight 
geführt. 

Einen „heißen“ Einsatz erlebten die Har- 
rier der ersten Generation schließlich 1982 
im Südatlantik bei der „Operation Corpo- 
rate“ zur Rückeroberung der Falklandinseln. 
Neben fast der gesamten Sea-Harrier-Flotte 
der Royal Navy wurden rund ein Dutzend 
GR Mk 3 in den Einsatz geschickt. Sie flo- 
gen mit Tankerunterstützung zunächst nach 
Ascension Island und wurden dann mit dem 
Containerschiff „Atlantic Conveyer“ weiter 
zum Träger HMS „Hermes“ gebracht. Am 
20. Mai 1982 waren sie erstmals bei Angrif- 
fen auf ein Kraftstofflager der Argentinier 
nahe der Fox Bay aktiv. Später nutzten sie 
auch eine Kraftstoff- und Waffendepot nahe 
San Carlos. Insgesamt drei GR Mk 3 wur- 
den von der Luftabwehr abgeschossen. 


ROT. > 


Schlüssel 
zum Erfolg des 
Harrier war das 

Pegasus-Trieb- 
werk von Rolls-Royce. 

Die Schubdüsen 

wurden über Wellen 
und Ketten verstellt. 
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Hawker Siddeley (British Aerospace) 





Zeichnung: Mike Badrocke 


Schnittzeichnung Harrier GR MK 3 125 vorderer Radarwarnempfänger 


60 


61 

62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
7 

72 


Staurohr 

Schutzklappen vor der Verglasung des Lasers 
Laser-Entfernungsmesser und -Zielsucher 
(LRMTS) von Ferranti 

Transponder 

Kühlluftleitung 

Seitensichtkamera 

Kamerafenster 

Behälter für Scheibenreiniger 
abnehmbare Luftbetankungssonde 
Heißluftkanal zur Steuerdüse im Bug 
Trägheitsplattform 

Trimmsteller und Kraftregler für die Querachse 
IFF-Antenne 

Staulufteinlauf für die Cockpitbelüftung 
Gierwinkelgeber 

Luftauslass des Cockpits 

vorderer Cockpit-Druckspant 
Ruderpedale 

Kartendisplay der Navigationsanlage 
Steuergestänge unter dem Cockpitboden 
Hebel zum Öffnen der Cockpithaube 
Steuerknüppel 
Instrumentenbrettverkleidung 
Scheibenwischer 

vogelschlagfeste Frontscheiben 
Blickfelddarstellungsgerät 

rechte Seitenkonsole 

Hebel zur Schubdüsenverstellung 
Schubhebel 

Raketen des Schleudersitzes 
Kraftstoffhahn 

Überdruckventil des Cockpits 
Notabwurfhebel der Cockpithaube 
Schleudersitz Martin-Baker Mk 9D 
Führungsschiene der Cockpithaube 
Sprengschnur in der Haubenverglasung 
rechter Lufteinlauf 

Kopfstütze 

hinterer Cockpit-Druckspant 
Bugfahrwerksschacht 

Klappen der Grenzschichtableitung 
linker Lufteinlauf 

Bugfahrwerksklappe 
Lande-/Rollscheinwerfer 

Bugradgabel 

Bugrad 

Hilfslufteinlaufklappen 

Lufteinlaufkanal 

Hydraulikspeicher 

Einfahrzylinder 

Einlaufteiler 

Druckluftauslass im Lufteinlaufkanal 
Klimaanlage 

Staulufteinlauf zur Klimaanlage 

Auslass der abgeleiteten Grenzschicht-Luft 
Hilfslufteinlaufklappen rechts 
UHF-Antenne 

Bläser 

Montagebereich und Kraftstoffanschluss für 
die Betankungssonde 

integraler Kraftstoffbehälter im Vorderrumpf 
auf beiden Seiten 

Lufteinlass zur Entlüftung des Triebwerkraums 
Hydraulikanschlüsse 
Triebwerksüberwachungssysteme 
Verkleidung der vorderen Schubdüse 
drehbare Schubdüse für die Luft vom Bläser 
Drehlager der Düse 

Entlüftungsöffnung 

Kühlluftleitung zum Generator 

zwei Generatoren 

Zubehörgetriebe 

Luftauslass vom Generatorraum 
Zugangsklappen zum Triebwerksraum 
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Harrier 


73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
82 
83 


84 
85 


86 
87 
88 
89 
90 
91 

92 
93 
94 
95 


96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 


107 
108 


109 
110 
111 

112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
120 
121 

122 
123 

























































126 VHF-Antenne 
127 Antennenverkleidung 


Starter/Hilfsgasturbine 128 oberes Seitenruderscharnier 

Luftauslass der Hilfsgasturbine 129 Wabenkernstruktur des Seitenruders 
Steuergestänge zu den Querrudern 130 Gestänge der Seitenrudertrimmung 
durchgehender vorderer Holm 131 Trimmklappe 

Kühlluftleitung zum Drehlager der Schubdüse 132 Heißluftleitung zur hinteren Steuerdüse 
Turbinenmodul des Triebwerks 133 Steuerdüse für die Kontrolle um die Hochachse 


Rolls-Royce Pegasus Mk 103 134 hinterer Radarwarnempfänger 


zentrale Verbindungsrippe des Tragwerks 135 hinteres Positionslicht 
Lufteinlass für die Hilfsgasturbine 136 Steuerdüse für die Kontrolle um die Hochachse 


Integraltank im rechten Flügel. Honigwabenkern 


Gesamtkapazität 2865 I 138 Verlängerung des Höhenleitwerks 


Kraftstoffleitungen 139 Struktur des Höhenleitwerks 

verstärkter Aufnahmepunkt des 140 Hecksporn 

Außenlastträgers 141 IFF-Nutantenne 

Steuergestänge zum Querruder 142 Abdichtung der Leitwerkswurzel 
Heißluftleitung zur Steuerdüse 143 Montagepunkt des Seitenleitwerksholms 
Sägezahn an der Flügelvorderkante 144 Höhenleitwerks-Mittelstück 

innerer rechter Lastträger 145 Höhenleitwerksservo 

Zusatztank, 865 | 146 Luftauslass 


455-kg-Bombe 147 UHF-Reserveantenne 

Streubombe BL755 (270 kg) 148 Klimaanlage des Ausrüstungsraums 
äußerer rechter Lastträger 149 Bodenstromanschluss 

kleine Grenzschichtzäune 150 zwei Batterien 

verstärkter Aufnahmepunkt des äußeren 151 Düppel- und IR-Täuschkörper- 
Lastträgers werfer 


Hydraulikservo des Querruders 

Düse für die Kontrolle um die Längsachse 
rechtes Positionslicht 

Randbogen 

Verkleidung des Stützrades 

Stützrad, eingefahren 

rechtes Querruder 
Kraftstoff-Notablass 

rechte Landeklappe 

Verkleidung der Flügelwurzel 
Einfüllstutzen für Wasser- 
Methanolgemisch 
Zusammenstoß-Warnlicht 

Tank für Wasser-Methanolgemisch 
(wird ins Triebwerk eingespritzt) 
Feuerlöschbehälter 

Hydrauliksteller der Klappen 
Füllstandsensor 

Integraltank im hinteren Rumpfbereich 
Schacht für die Stauluftturbine 
Klappen 

Stauluftturbine für den Notfall 
Spanten im Heckbereich 
Hydrauliksteller der Stauluftturbine 
Kühllufteinlauf 
HF-Antennentuner 
HF-Nutantenne 

Steuergestänge zum Seitenruder 
voll bewegliches Höhenleitwerk 
Temperatursensor 
Struktur des Seitenleitwerks / 
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Hawker Siddeley (British Aerospace) 





Zeichnung: Mike Badrocke 


Harrier 


Schnittzeichnung Harrier GR Mk 3 


60 


61 

62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 
70 
71 

72 


Staurohr 

Schutzklappen vor der Verglasung des Lasers 
Laser-Entfernungsmesser und -Zielsucher 
(LRMTS) von Ferranti 

Transponder 

Kühlluftleitung 

Seitensichtkamera 

Kamerafenster 

Behälter für Scheibenreiniger 
abnehmbare Luftbetankungssonde 
Heißluftkanal zur Steuerdüse im Bug 
Trägheitsplattform 

Trimmsteller und Kraftregler für die Querachse 
IFF-Antenne 

Staulufteinlauf für die Cockpitbelüftung 
Gierwinkelgeber 

Luftauslass des Cockpits 

vorderer Cockpit-Druckspant 
Ruderpedale 

Kartendisplay der Navigationsanlage 
Steuergestänge unter dem Cockpitboden 
Hebel zum Öffnen der Cockpithaube 
Steuerknüppel 
Instrumentenbrettverkleidung 
Scheibenwischer 

vogelschlagfeste Frontscheiben 
Blickfelddarstellungsgerät 

rechte Seitenkonsole 

Hebel zur Schubdüsenverstellung 
Schubhebel 

Raketen des Schleudersitzes 
Kraftstoffhahn 

Überdruckventil des Cockpits 
Notabwurfhebel der Cockpithaube 
Schleudersitz Martin-Baker Mk 9D 
Führungsschiene der Cockpithaube 
Sprengschnur in der Haubenverglasung 
rechter Lufteinlauf 

Kopfstütze 

hinterer Cockpit-Druckspant 
Bugfahrwerksschacht 

Klappen der Grenzschichtableitung 
linker Lufteinlauf 

Bugfahrwerksklappe 
Lande-/Rollscheinwerfer 

Bugradgabel 

Bugrad 

Hilfslufteinlaufklappen 

Lufteinlaufkanal 

Hydraulikspeicher 

Einfahrzylinder 

Einlaufteiler 

Druckluftauslass im Lufteinlaufkanal 
Klimaanlage 

Staulufteinlauf zur Klimaanlage 

Auslass der abgeleiteten Grenzschicht-Luft 
Hilfslufteinlaufklappen rechts 
UHF-Antenne 

Bläser 

Montagebereich und Kraftstoffanschluss für 
die Betankungssonde 

integraler Kraftstoffbehälter im Vorderrumpf 
auf beiden Seiten 

Lufteinlass zur Entlüftung des Triebwerkraums 
Hydraulikanschlüsse 
Triebwerksüberwachungssysteme 
Verkleidung der vorderen Schubdüse 
drehbare Schubdüse für die Luft vom Bläser 
Drehlager der Düse 

Entlüftungsöffnung 

Kühlluftleitung zum Generator 

zwei Generatoren 

Zubehörgetriebe 

Luftauslass vom Generatorraum 
Zugangsklappen zum Triebwerksraum 
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73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 
80 
81 
82 
83 


84 
85 


86 
87 
88 
89 
90 
91 

92 
93 
94 
95 


96 
97 
98 
99 
100 
101 
102 
103 
104 
105 
106 


107 
108 


109 
110 
111 

112 
113 
114 
115 
116 
117 
118 
119 
120 


122 
123 


Starter/Hilfsgasturbine 
Luftauslass der Hilfsgasturbine 
Steuergestänge zu den Querrudern 
durchgehender vorderer Holm 
Kühlluftleitung zum Drehlager der Schubdüse 
Turbinenmodul des Triebwerks 

Rolls-Royce Pegasus Mk 103 

zentrale Verbindungsrippe des Tragwerks 
Lufteinlass für die Hilfsgasturbine 
Verkleidung des Flügelmittelkastens 
Integraltank im rechten Flügel. 
Gesamtkapazität 2865 | 

Kraftstoffleitungen 

verstärkter Aufnahmepunkt des 
Außenlastträgers 

Steuergestänge zum Querruder 
Heißluftleitung zur Steuerdüse 

Sägezahn an der Flügelvorderkante 

innerer rechter Lastträger 

Zusatztank, 865 | 

455-kg-Bombe 

Streubombe BL755 (270 kg) 

äußerer rechter Lastträger 

kleine Grenzschichtzäune 

verstärkter Aufnahmepunkt des äußeren 
Lastträgers 

Hydraulikservo des Querruders 

Düse für die Kontrolle um die Längsachse 
rechtes Positionslicht 

Randbogen 

Verkleidung des Stützrades 

Stützrad, eingefahren 

rechtes Querruder 
Kraftstoff-Notablass 

rechte Landeklappe 

Verkleidung der Flügelwurzel 
Einfüllstutzen für Wasser- 
Methanolgemisch 
Zusammenstoß-Warnlicht 

Tank für Wasser-Methanolgemisch 
(wird ins Triebwerk eingespritzt) 
Feuerlöschbehälter 

Hydrauliksteller der Klappen 
Füllstandsensor 

Integraltank im hinteren Rumpfbereich 
Schacht für die Stauluftturbine 
Klappen 

Stauluftturbine für den Notfall 
Spanten im Heckbereich 
Hydrauliksteller der Stauluftturbine 
Kühllufteinlauf 
HF-Antennentuner 
HF-Nutantenne 

Steuergestänge zum Seitenruder 
voll bewegliches Höhenleitwerk 
Temperatursensor 


Struktur des Seitenleitwerks b 


2 \V/ 


125 
126 
127 
128 
129 
130 
131 
132 
133 
134 
135 
136 
137 


138 
139 
140 
141 

142 
143 
144 
145 
146 
147 
148 
149 
150 
151 


vorderer Radarwarnempfänger 
VHF-Antenne 
Antennenverkleidung 

oberes Seitenruderscharnier 
Wabenkernstruktur des Seitenruders 
Gestänge der Seitenrudertrimmung 
Trimmklappe 

Heißluftleitung zur hinteren Steuerdüse 
Steuerdüse für die Kontrolle um die Hochachse 
hinterer Radarwarnempfänger 

hinteres Positionslicht 

Steuerdüse für die Kontrolle um die Hochachse 
Hinterkante des Höhenleitwerks mit 
Honigwabenkern 

Verlängerung des Höhenleitwerks 

Struktur des Höhenleitwerks 

Hecksporn 

IFF-Nutantenne 

Abdichtung der Leitwerkswurzel 
Montagepunkt des Seitenleitwerksholms 
Höhenleitwerks-Mittelstück 
Höhenleitwerksservo 

Luftauslass 

UHF-Reserveantenne 

Klimaanlage des Ausrüstungsraums 
Bodenstromanschluss 

zwei Batterien 

Düppel- und IR-Täuschkörper- 
werfer 
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152 
153 
154 
155 
156 
157 


158 
159 
160 
161 

162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 


Kontrolleinheit für Düppel-/Täuschkörperwerfer 
Rahmen für Funkgeräte und Elektronik 
Zugangsklappe zum Elektronikraum 
untere Bremsklappe 
Hydraulikservo der Bremsklappe 
Hydraulikbehälter, mit Stickstoff 
druckbeaufschlagt 
Antriebswelle zur Klappe 
Befestigungspunkt des hinteren Flügelholms 
Schutzblech gegen Triebwerksstrahl 
hintere Schwenkdüsen (Heißgas) 
hinterer Flügelholm 
Wabenkernstruktur der linken Landeklappe 
Kraftstoff-Notablassventil 
Kraftstoff-Notablass 
Wabenkernstruktur des Querruders 
Verkleidung des Stützrades 
Randbogen 
Einfahrzylinder 
Federbein 
linkes Stützrad 

172 Spurgabel 

173  Federbeinverkleidung 


A 174 linkes Positionslicht 
175  Steuerdüse für die Kontrolle 


um die Längsachse 
176 Flügelrippe 
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177 
178 
179 
180 
181 

182 
183 
184 
185 
186 
187 
188 


189 


190 


191 
192 


193 


verstärkte Aufnahme für den äußeren Lastträger 
gefräste Beplankung mit integrierten Stringern 
Hydrauliksteller des Querruders 
Vorderholm 

Nasenrippen 

Heißgasleitung zur Steuerdüse 
äußerer Lastträger 

kleine Grenzschichtzäune 
doppelt bereiftes Hauptfahrwerk 
linker innerer Lastträger 
Kraftstoffleitung zum Lastträger 
verstärkter Aufnahmepunkt des 
inneren linken Lastträgers 
Abschlussrippe des 
linken Kraftstofftanks 
Druckbetankungs- 
anschluss 

unterer Flügelanschluss 
Hydraulikbehälter des 
1. Systems 

Integraltank 

im Zentralrumpf 120 




































194 
195 
196 


197 

198 
199 
200 
201 

202 
203 
204 
205 
206 
207 
208 
209 
210 
211 

212 
213 

































Struktur der Düsenverkleidung 
Sägezahn an der Flügelvorderkante 
Luftleitblech (kann statt Kanonenbehälter 


montiert werden) 
Kanonenbehälter 


Munitionsbehälter (100 Schuss) 


Patronengurt 
Hülsenauswurf 


Revolverkanone Aden, Kaliber 30 mm 


Kanonenrohr 
Druckausgleichsöffnungen 


durchschießbare Nasenkappe 
Raketenbehälter RN (5,1 cm Raketen) 
Luft-Luft-Lenkwaffe AIM-9L Sidewinder 


Lenkwaffenstartschiene 
Paveway-lIi-Bombe 
Lasersuchkopf 
ausgeklappte Finnen 
gebremste 455-kg-Bombe 


Doppelstartschiene (Option für Sea Harrier) 
Adapter für Doppelstartschiene 
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152 
153 
154 
155 
156 
157 


158 
159 
160 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 








Kontrolleinheit für Düppel-/Täuschkörperwerfer 
Rahmen für Funkgeräte und Elektronik 
Zugangsklappe zum Elektronikraum 

untere Bremsklappe 

Hydraulikservo der Bremsklappe 
Hydraulikbehälter, mit Stickstoff 
druckbeaufschlagt 

Antriebswelle zur Klappe 

Befestigungspunkt des hinteren Flügelholms 
Schutzblech gegen Triebwerksstrahl 

hintere Schwenkdüsen (Heißgas) 

hinterer Flügelholm 

Wabenkernstruktur der linken Landeklappe 
Kraftstoff-Notablassventil 
Kraftstoff-Notablass 

Wabenkernstruktur des Querruders 
Verkleidung des Stützrades 

Randbogen 

Einfahrzylinder 

Federbein 

linkes Stützrad 

172 Spurgabel 

173 _ Federbeinverkleidung 
174 linkes Positionslicht 


um die Längsachse 
Flügelrippe 
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175 _ Steuerdüse für die Kontrolle 


177 
178 
179 
180 
181 
182 
183 
184 
185 
186 
187 
188 


189 


190 


191 
192 


193 


verstärkte Aufnahme für den äußeren Lastträger 
gefräste Beplankung mit integrierten Stringern 
Hydrauliksteller des Querruders 

Vorderholm 

Nasenrippen 



























Heißgasleitung zur Steuerdüse 
äußerer Lastträger 

kleine Grenzschichtzäune 
doppelt bereiftes Hauptfahrwerk 
linker innerer Lastträger 
Kraftstoffleitung zum Lastträger 
verstärkter Aufnahmepunkt des 
inneren linken Lastträgers 
Abschlussrippe des 
linken Kraftstofftanks 
Druckbetankungs- 
anschluss 

unterer Flügelanschluss 
Hydraulikbehälter des 
1. Systems 
Integraltank 

im Zentralrumpf 

























Struktur der Düsenverkleidung 

195 Sägezahn an der Flügelvorderkante 

196 Luftleitblech (kann statt Kanonenbehälter 
montiert werden) 

197 Kanonenbehälter 

198 Munitionsbehälter (100 Schuss) 

199 Patronengurt 

200 Hülsenauswurf 

201 Revolverkanone Aden, Kaliber 30 mm 

202 Kanonenrohr 

203 Druckausgleichsöffnungen 

204 durchschießbare Nasenkappe 

205 Raketenbehälter RN (5,1 cm Raketen) 

206 Luft-Luft-Lenkwaffe AIM-9L Sidewinder 

207 Lenkwaffenstartschiene 

208 Paveway-li-Bombe 

209 Lasersuchkopf 

210 ausgeklappte Finnen 

211 gebremste 455-kg-Bombe 

212 Doppelstartschiene (Option für Sea Harrier) 

213 Adapter für Doppelstartschiene 
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Hawker Siddeley (British Aerospace) 


Fotos: Hawker Siddeley, Smiths, McDonnell Douglas 


SERIEHBITERGERTDERSETHITESRITHETEN: Hubschrauberpiloten für die 8. Escuadrilla 
um. Die Harrier kamen Ende 1976 mit dem Träger „Dedalo“ in Rota an. 


Versionen 


P.1127(RAF): Sechs Vorserienflugzeuge wurden gebaut. 
Erstflug am 31. August 1966. 

Harrier GR Mk 1: Erste Serienausführung für die RAF mit 
Pegasus-101-Triebwerk. Erstflug am 28. Dezember 1967. 

61 gebaut. 

Harrier GR Mk 1A: Wie Mk 1 aber mit stärkerem Pegasus-102- 
Triebwerk. 17 gebaut sowie aufgerüstete GR Mk 1 

Harrier T Mk 2: Doppelsitzerausführung der Mk 1 mit 
längerem Heck und vergrößertem Seitenleitwerk. Erstflug 
am 24. April 1969. 12 gebaut inklusive zwei Prototypen. 
Harrier T Mk 2A: Wie Mk 2, aber mit Pegasus-102-Triebwerk. 
Vier gebaut. 

Harrier GR Mk 3: Wie Mk 1A aber mit stärkerem Pegasus-103- 
Triebwerk. 40 gebaut. Laser-Zielbeleuchter in der Nase. 
Harrier T Mk 4: Wie Mk 2A, aber mit stärkerem Pegasus-103- 
Triebwerk. 12 gebaut, weitere T Mk 2/2A umgerüstet. 
Harrier Mk 52: Ein Flugzeug als Vorführmaschine für Hawker 
Siddeley Aviation, ähnlich T MK 4. 

AV-8A (Harrier Mk 50/Mk 54): Variante für das US Marine Corps 
ähnlich Mk 3. Stärker Pegasus-103-Triebwerke nachgerüstet 
beziehungsweise gegen Ende der Serie direkt eingebaut. 
102 geliefert. 42 wurden als „AV-8C“ modernisiert. 

AV-8C: Modernisierte AV-8A für das US Marine Corps. 

47 wurden 1979 bis 1984 umgerüstet. 

TAV-8A: Doppelsitzerausführung für das US Marine Corps. 
Acht geliefert. 

AV-8S (Matador): Flugzeuge für die spanische Marine. 

11 geliefert. 

TAV-8S (Matador): Trainer für die spanische Marine. 

zwei geliefert. 

YAV-8B: Zwei Versuchsmuster, aus AV-8A umgebaut. Erstflug 
am 9. November 1978. 

AV-8B Harrier Il: Weiterentwickelte Version für das US Marine 
Corps mit großen Tragflächen aus Kohlefaser und hochge- 
setztem Cockpit (ca. 30 cm). Erstflug 5. November 1981. 

174 gebaut. 

EAV-8B (Matador Il): Bezeichnung der AV-8B in Spanien. 

12 geliefert. Aufgerüstet auf Plus-Standard. 

TAV-8B: Doppelsitzerausführung der AV-8B. 

Erstflug 21. Oktober 4986. Es wurden 23 gebaut. 

AV-8B Night Attack: Ausführung mit FLIR auf der Nase. 
Prototyp flog am 26. Juni 1987 zum ersten Mal. 72 gebaut. 
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AV-8B Harrier II Plus: Ausführung mit APG-65-Radar von 
Hughes (jetzt Raytheon). Erstflug am 22. September 1992. 

43 gebaut. Umrüstung beim US Marine Corps für 72 AV-8B. 
EAV-8B Harrier II Plus: Acht neu gebaut und elf modernisierte 
EAV-8B für Spanien. 

TAV-8B Harrier Il Plus: Zwei Trainer für Italien. 

Harrier GR Mk 5: Erstflug 30. April 1985. 43 gebaut (inklusive 
zwei Testflugzeuge). Alle wurden bis 1996 auf den Mk-7- 
Standard gebracht. 

Harrier GR Mk 5A: Interim-Modernisierung der Mk 5. 

19 gebaut. Alle wurden bis Ende 1992 auf den Mk-7-Standard 
gebracht. 

Harrier GR Mk 7: RAF-Version für Nachteinsätze. Erstflug 
einer umgebauten Mk 5 am 29. November 1989. 34 neue 
Maschinen wurden zwischen 1990 und 1995 gebaut, dazu 
kamen 53 Nachrüstungen. 

Harrier GR Mk 7A: Nachrüstung mit Pegasus-107-Triebwerk, 
aber noch ohne neue Avionik wie bei der Mk 9. Erstflug am 
20. September 2002. 20 umgerüstet. 

Harrier GR Mk 9: Verbesserung der GR Mk 7 mit neuer Avionik, 
um den Einsatz von Waffen wie Storm Shadow und Brim- 
stone zu ermöglichen. Erstflug am 30. Mai 2003. Zehn 
umgerüstet. 

Harrier GR Mk 9A: Einbau des Rolls-Royce Pegasus 107 in die 
Mk 9. 30 umgerüstet. 

Harrier T Mk 10: Basiert auf AV-8B, aber mit Ausrüstungsän- 
derungen für die RAF. Erstflug am 7. April 1994. 13 gebaut 
und bis Oktober 1995 geliefert. 

Harrier T Mk 12: Nachrüstung des Pegasus 107 in den Trainer 
T Mk 10. Erstflug am 11. Januar 2006. 

Sea Harrier: Drei Versuchsflugzeuge für die Royal Navy. 
Erstflug 1978. 

Sea Harrier FRS Mk 1: Serienausführung der Navy-Version mit 
Radar und hochgesetztem Cockpit. 54 gebaut. 

Sea Harrier FRS Mk 2/FA2: Modernisierter Jäger für die Royal 
Navy. 18 neu gebaut, 29 umgerüstet. 

Sea Harrier FRS Mk 51: Jäger-Version für die indische Marine. 
23 gebaut. 

Harrier T Mk AN: Doppelsitzer für die Royal Navy. Drei gebaut. 
Harrier T Mk 8N: Modernisierte Mk 4/4N. Fünf umgerüstet. 
Harrier T Mk 60: Doppelsitzer für die indische Marine. 

Vier gebaut. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





4 . 
u u « - £, — 
> s - s EN “4 “ 
, Ni d 
Fi} P Bi sa 


Nach Ende des Kriegs blieben einige Har- 
rier auf Falkland stationiert, um, ausgerüs- 
tet mit zwei Sidewindern, für mögliche An- 
griffe der Argentinier gewappnet zu sein. 
Sie bildeten den No. 1453 Flight, der bis 
zur Ablösung durch Phantoms im Mai 1985 
bestand. Zu dieser Zeit hatte die Flugerpro- 
bung der viel leistungsfähigeren Harrier GR 
Mk 5 begonnen, mit der die Senkrechtstar- 
ter der ersten Generation dann sukzessi- 
ve ersetzt wurden. Als letzte Einsatzstaffel 
führte die No IV (AC) Squadron ab Dezem- 
ber 1990 das neue Modell ein. 

Der Harrier GR Mk 5 basiert auf der AV- 
8B, die unter Federführung von McDonnell 
Douglas für das US Marine Corps entwi- 
ckelt wurde. Die Marines waren der zwei- 
te und langfristig wichtigste Kunde für den 
Harrier. Obwohl sie nicht am Truppenver- 
such mit der Kestrel Mitte der 1960er Jahre 
beteiligt waren, begannen sie sich 1968 für 
den Harrier zu interessieren, der bestens für 
die Luftnahunterstützung von Landeopera- 
tionen geeignet schien. Nach einer ersten 
Kontaktaufnahme mit Hawker Siddeley bei 
der Farnborough Air Show im September 
konnten die Marines ziemlich schnell eine 
Beschaffungsentscheidung durchdrücken. 

Der Vertrag für zunächst zwölf als AV-8A 
bezeichnete Flugzeuge wurde am 23. De- 
zember 1969 unterzeichnet, und der erste 
Harrier für das USMC flog am 20. Novem- 
ber 1970 in Dunsfold. Die Unterschiede 
zum RAF-Modell waren minimal und bezo- 
gen sich vor allem auf Funkgeräte und die 
Integration anderer Waffen wie der AIM-9E 
Sidewinder oder der Rockeye-Streubombe. 
Die erste AV-8A wurde am 6. Januar 1971 
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offiziell an das Marine Corps übergeben und 
dann wie die weiteren Maschinen per Luft- 
fracht von Mildenhall nach Patuxent River 
verfrachtet. Von dort aus starteten sie unter 
anderem zu Schiffsversuchen auf der USS 


„Guadalcanal“ und die USS „Coronado“. 


Als erste Einheit wurde ab April 1971 die in 
Beaufort, North Carolina, stationierte VMA- 
515 „Flying Nightmares“ mit der AV-8A aus- 
gerüstet. Sie führte im Laufe des Jahres auch 
die Truppenversuche durch. Ende 1972 kam 
die VMA-542 „Flying Tigers“ hinzu. Ab Mai 
19753 wurde in Cherry Point die VMA-231 


„Aces“ mit der AV-8A ausgerüstet. Ab Ende 


1975 gingen schließlich die TAV-8A-Doppel 
sitzer an die Ausbildungsstaffel VMAT-203 


„Hawks“. Alle in Jahrestranchen bestellten 


102 AV-8A und die acht AV-8B-Doppelsitzer 
waren bis November 1976 geliefert. 


Spanische Harrier 
gingen nach Thailand 


Das Marine Corps nutzte seine Harrier 
sowohl für Verlegungen auf Landbasen wie 
die Misawa AFB auf Okinawa als auch für 
den Einsatz von den Hubschrauberträgern 
wie der USS „Guam“. Von den großen Trä- 
gern wie der USS „Roosevelt“ aus kamen 
die Senkrechtstarter ebenfalls zum Einsatz. 

Trotz einer anfänglich hohen Unfallrate, 
unter anderem bedingt durch ein falsches 
Auswahlverfahren für die Piloten und die 
zunächst fehlenden Doppelsitzer, blieb das 
Marine Corps ein treuer Harrier-Nutzer. 
Dies führte 1976 zum Advanced-Harrier- 
Programm, das schließlich in die Produktion 
der bei McDonnell Douglas völlig umkons- 





Gefertigt wurden die Harrier der ersten Generation bei Hawker 
Siddeley in Kingston, während der Einflug in Dunsfold stattfand. 


Das Cockpit war recht beengt. In der Seitenkonsole sieht man 
neben dem Schubhebel den Düsenverstellhebel (innen). 


truierten AV-8B mit einem großen Flügel 
aus Verbundwerkstoffen führte. Als Über- 
gangslösung wurden zwischen 1979 und 
1984 noch 47 AV-8A auf den AV-8C-Stan- 
dard gebracht. Sie erhielten Radarwarnemp- 
fänger, Düppelwerfer, OBOGS (Sauerstoff- 
generator) und optimierte Luftleitbleche un- 
ter dem Rumpf. 

Auch Spanien kaufte in den 1980er Jahren 
die AV-8B (EAV-8B oder Matador II). Die 
Marine des Landes hatte bereits die erste 
Harrier-Generation im Dienst. Der Kauf von 
sechs AV-8S und zwei TAV-8A im Rahmen 
eines US Foreign Military Sale wurde durch 
eine beeindruckende Vorführung eines bri- 
tischen Harrier vom Hubschrauberträger 


„Dedalo“ (RS1) im Oktober 1975 angesto- 


Ben. Die Pilotenausbildung übernahm 1976 
die VMAT-203 in Cherry Point, woraufhin 
die Flugzeuge der neu aufgestellten Escua- 
drilla8 am 29. September 1976 in Mayport, 
Florida, auf die „Dedalo“ gingen und zur 
Heimatbasis in Rota gebracht wurden. Fünf 
weitere AV-8S kamen 1980 hinzu. 

Dort waren die als Matador beziehungs- 
weise VA.I und VAE.I bezeichneten Jets 
bis 1996 im Einsatz und wurden dann für 
90 Millionen Dollar an die Royal Thai Navy 
weiter gereicht (sieben AV-8S und die bei- 
den Doppelsitzer). Die Ausbildung der thai- 
ländischen Piloten hatte in den USA stattge- 
funden, von wo auch noch einige AV-8A als 
Ersatzteilspender übernommen wurden. Be- 
trieben werden die AV-8S von der in U-Ta- 
pao stationierten I Squadron, die bis heute 
den ebenfalls in Spanien gekauften leichten 
Träger HTMS „Chakri Naruebet“ nutzt. 

Karl Schwarz 
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Barnstormers BBO 





Barnstormers BBO in Marburg-Schönstadt 


Familientreffen 
der Oldtimer-Szene 


„Barnstormers Barbecue“: Der Name ist Programm. 
Am letzten Juli-Wochenende trafen sich auf dem 
Flugplatz Marburg-Schönstadt Piloten und Freunde 
klassischer Flugzeuge zum vierten Mal zum gemein- 
samen Fliegen, Grillen und Klönen. 





satzungen waren bereits am Frei- 
tag gekommen und hatten ihre 
Zelte gleich unter den Tragflächen 
aufgeschlagen. Manche reisten 
im Laufe des Wochenendes auch 
noch spontan zu einer Stippvisite 
an. Dem Anlass entsprechend ka- 
men natürlich überwiegend Old- 
timer, doch auch so mancher mo- 

























derne Kollege landete in Marburg, E2 
um die ganz besondere Atmosphä- ie ] 
np MI d g 
re des Treffens zu erleben. N - 
Der KVFL, der das 4. Barnstor- u 2a 
z . . Min »\ ° na 
mers BBO gemeinsam mit den mr. mn sam ı 
® In Es Pr 
infach mal eine Grillfete für Biplanes-Machern organisierte, es FF seahar 
Oldtimerfreunde organisie- nutzte das Treffen zugleich als At- 3; ‚sam! 2a 
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ren und schauen, ob einer kommt. traktion für seinen diesjährigen 
So in etwa sah vor fünf Jahren der Tag der offenen Tür. Synergieef- 
Plan der Biplanes Internet Com- fekte nutzen, nennt man das wohl. 
munity um die Brüder Jens und So kamen an den drei Tagen auch 
Alex Klank aus. Die Freunde ka- noch einige Tausend Besucher in 
men bald in Scharen zum Barn- den Genuss, die Oldtimer zu er- 
stormers BBO. Was als kleine leben. Das Wochenende wurde so 
Fete anfıng, wurde, zunächst in zu einer guten Werbung für den 
Hirzenhain, schnell zu einem der Marburger Verein. 
beliebtesten Oldtimertreffen im Kein Zweifel: Das Barnstor- 
Land. In diesem Jahr traf sich die mers BBQ kommt an. Klönen, 
Szene zum zweiten Mal am Flug- fliegen und abends auf Heubal- 
platz Marburg-Schönstadt (29. bis len ums Feuer sitzend entspannt 
51. Juli), auf dem der gastgebende feiern ist das ganz simple Rezept. 
Kurhessische Verein für Luftfahrt „Das Barnstormers BBQ ist und 
(KVFL) ausgezeichnete Bedingun- bleibt ein Fliegertreffen. Wir wol- 
gen für das Treffen bot. len den Spaß und die lockere 
Rund 100 Klassiker waren an- Stimmung auch in Zukunft er- 
gemeldet. Doch schlechtes Wetter halten und die Veranstaltung auf 
in weiten Teilen Deutschlands hin- keinen Fall kommerzialisieren“, 
derte viele Besatzungen am Flug sagt Alexander Klank, der selbst 
nach Marburg. Immerhin bevöl- ein wenig vom Erfolg seiner Idee 
kerten an dem Wochenende rund überrollt scheint. Wann das nächs- 
70 Teilnehmerflugzeuge den Flug- te Barnstormers BBQ stattfinden 
platz. Bücker Jungmann und Best- wird, stehe aber noch nicht fest. 
mann, Boeing Stearman, Ercoupe „Wir müssen das sich jetzt erst- 
und Do 27 waren nur einige aus mal setzen lassen“, meint Klank. 
der bunt gemixten Typenpalet- Vor seinem Abflug brachte es ei- 
te. Der älteste Doppeldecker am ner der Teilnehmer für viele ande- 
Platz dürfte die Focke-Wulf Fw 44 re auf den Punkt: „Ganz klar, wir ya 
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Stieglitz aus dem Jahr 1936 gewe- müssen uns im nächsten Jahr wie- RE REN HR REN re Se RN BR gi ER ENE: 
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Das Barnstormers BBO in 
Marburg lockte wieder viele 
Oldtimerfreunde an. Die 
Broussard (links oben) war Ä 
wohl der schwerste Klassiker. en 
Story Teller Hans Nordsiek 
unterhielt die Besucher 
blendend. Zwischendurch 
gab's einige Formationsflüge 
zu sehen. Mit dabei waren 
auch die frisch renovierte 
Piper L-18 der BwSGH aus 
Hangelar, eine schöne 
Ercoupe und gleich mehrere 
Boeing Stearman. 








0 N Hr 


<n 
de a 
ee - 








Aa SE ee 
u Un ex ° = 
Zr a Spanien pe ii I Su a ac 


a. 


hahunde 


Kaya ee Rarapee 


ER WE En 








y. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 








7/11 Klassiker der Luftfahrt 37 





Fotos: Fichtner, Schmoll (6) 





Kollision überschattet Flying Legends Airshow 


Dramatisches 
Ende in Duxford 


zwei Tage lang war die Flying Legends Airshow 
am zweiten Juli-Wochenende wieder ein Fest 
für Warbird-Fans aus ganz Europa. Doch beim 
Finale setzte der Zusammenstoß einer Skyraider 
mit der Mustang der deutschen Air Fighter 
Academy der Show ein unverhofftes Ende. 


rneut verteidigte die Flying 

Legends Airshow des Impe- 
rial War Museum ihren Ruf als 
größte Warbird-Veranstaltung 
Europas. Bis zum abschließen- 
den so genannten Balbo, bei 
dem die Veranstalter noch ein- 
mal fast alle Flugzeuge der Air- 
show in die Luft schicken und 
ihr Motorenkonzert die Luft 
über Duxford vibrieren lässt, 
hatten die Zuschauer ein Wo- 
chenende erlebt, für das es in 
Europa keinen Vergleich gibt. 
Über 50 Jäger, Bomber und Auf- 
klärer aus der Zeit bis 1945 wa- 
ren am Boden und in Aktion am 
Himmel zu bestaunen. 

Die Show war, wie man es in 
Duxford erwartet, erstklassig. 
Dennoch blieben die Besucher- 
zahlen, besonders am Sonntag, 
etwas hinter dem Gewohnten 
zurück. Vielleicht lag es am 
Formel-1-Rennen in Silverstone 
und einer weiteren Großveran- 
staltung im Großraum London, 
die zeitgleich stattfanden. 
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Stark war aber diesmal die 
deutsche Beteiligung. Mit der 
am Ende verunglückten „Big 
Beautiful Doll“, die erst kürzlich 
an die Rangsdorfer Air Fighter 
Academy verkauft worden war, 
flog diesmal eine Mustang aus 


Deutschland mit. „Chauffiert“ 


wurde sie von ihrem langjäh- 
rigen Vorbesitzer Rob Davies. 


Gleich drei Buchon 
flogen in der Airshow 


Ebenfalls aus der Flotte der Air 
Fighter Academy stammte eine 
der drei Buchons, der spanischen 
Lizenzbauten der Messerschmitt 
Bf 109. MaxAlpha/Meier Motors 
hatte ihre mattschwarz lackierte 
Corsair aus Bremgarten nach 
Duxford gebracht. Irgendwie 
spiegelte die zunehmende Be- 
teiligung von Flugzeugen deut- 
scher Besitzer die langsam stei- 
gende Bedeutung der deutschen 
Warbird-Szene im europäischen 
Airshowzirkus wider. 


Mit der Lancaster der Batt- 
le of Britain Memorial Flight 
(BBMF) und der in Duxford be- 
heimateten B-17 „Sally B“ der B- 
17 Preservation Ltd. waren zwei 
große Bomber im Programm. 
Beide sind die letzten fliegenden 
Exemplare ihres Typs in Europa. 
Dabei ist die Zukunft der „Sally 
B“ ungewiss. Die Finanzierung 
dieser seit den 70er Jahren mit 
privaten Mitteln in der Luft ge- 
haltenen B-17 wird zunehmend 
problematisch. Es bleibt nur zu 
hoffen, dass die rührige B-17 
Preservation Ltd. in Zukunft 
weitere Unterstützer gewinnt, 
die den Betrieb des Bombers mit 
ihren Spenden sichern. 

Solche Hintergründe interes- 
sierten sicher nur eine Minder- 
heit der Besucher. Sie kamen, um 
einen Höhepunkt nach dem an- 
deren zu erleben. Zu den Favo- 
riten in der Zuschauergunst zähl- 
te dabei die Sea Fury mit ihrem 
gewaltigen Motor. Gleich drei 
waren diesmal in Duxford da- 
bei. Zu den Highlights der Show 
zählten aber auch sicher die Auf- 
tritte der Lockheed P-38 Light- 
ning der Flying Bulls oder die 
Vorführung der Fairey Sword- 
fish der Royal Navy Historic 
Flight. Der 1945 gebaute Dop- 
peldecker wurde während des 
Zweiten Weltkriegs an Bord des 
Flugzeugträgers „Rapana“ zum 
Schutz von Nachschubkonvois 
im Nordatlantik eingesetzt. 

Für die, denen der Nacken 
vom dauernden Blick in den 
Himmel steif wurde, gab es aber 
auch am Boden wieder viel zu 
sehen. In den Hangars der Figh- 
ter Collection und des IWM 


Very british: Die Swordfish- 
Crew salutierte beim Vorbei- 
flug (links). Unten eine der 
Skyraider mit ihren großen 
Fahrwerksklappen, die gleich- 
zeitig als Luftbremsen dienen. 


ü 


P" 


By 









Die P-38 Lightning der Flying Bulls war einer der Stars (oben). Mikael Carlson 
im Pech: Bei der Landung brach sein Fokker DR.l aus und machte einen Kopfstand. 
Der obere Flügel wurde im Nasenbereich beschädigt, das gesamte Tragdeck 
schien verzogen. Unten eine der drei Curtiss P-40 der Show. 


Fotos: Bayer (2), Nemec, Sandham-Bailey (2) 





Magazin Flying Legends Airshow 





Fotos: Sandham-Bailey, Boerman, Nemec (3) 


„Big Beautiful Doll“ 
und die Skyraider 
beim letzten 
Überflug. Wenige 
Sekunden später 
erfolgt die 
Kollision. Rob 
Davies rettet sich 
mit dem Fall- 
schirm. Auf dem 
Foto ist die 
Einschlagstelle 
der Skyraider 
unter dem 
Mustang-Rumpf 
zu erkennen. 








Dass die Skyraider nach dem Verlust des Flügelteils steuerbar blieb, grenzt an ein Wunder. 
Der Pilot musste mit relativ hoher Geschwindigkeit landen. 
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Erst im Moment 
des Einschlags der 
P-51 ist der Fall- 
Schirm voll geöff- 
net (rechts). Die 
Skyraider verlor 


gut ein Viertel ihres 


rechten Flügels. 





konnte man die jüngsten Fort- 
schritte der zahlreichen Restau- 
rierungsprojekte begutachten. 
An den vielen Verkaufsständen 
konnte man sich mit reichlich 
Luftfahrtliteratur, Kunst und 
auch Kitsch eindecken. 

Niemand konnte erahnen, 
wie das Finale endete. Es war 
der letzte Überflug einer von 
der P-51D Mustang „Big Beau- 
tiful Doll“ (D-FBBD) ange- 
führten Dreierformation nach 
dem großen „Balbo“. Ihr Pilot 
Rob Davies zog die Mustang 
am Ende des Platzes hoch und 
kurvte nach links, um in den 
Gegenanflug zur Landung zu 
gehen. Momente danach folgte 
die Skyraider der Amicale Jean 
Baptiste Salis aus La Ferte-Alais. 
Ihr Pilot zog wesentlich enger 
herum und holte schnell zu der 
Mustang auf. Noch im Linksbo- 
gen steigend, schlug die Skyrai- 
der mit dem äußeren Drittel des 
rechten Flügels in die Rumpfun- 
terseite der Mustang gleich hin- 
ter dem Kühlerbauch. 


Mit Blitzaktion rettete 
Rob Davies sein Leben 


Der Jäger wurde mit großer 
Gewalt nach vorne geworfen und 
ging in einen steiler werdenden 
Sturzflug über. Sofort nach der 
Kollision warf Rob Davis die Ka- 
binenhaube ab. Buchstäblich in 
letzter Sekunde konnte er sich 
mit dem Fallschirm retten, der 
sich in etwa 80 Metern Höhe öff- 
nete. Er landete nur wenige Me- 
ter neben der zerschellten Mus- 
tang. Außer einer Prellung, die 
er sich zuzog, als er beim Aus- 
stieg das Seitenleitwerk berührte, 
blieb er unverletzt. 

Bei der Kollision verlor die 
Skyraider einen großen Teil ih- 
res Steuerbordflügels. Dennoch 
gelang es dem Piloten, das Flug- 
zeug nach einer fassrollenähn- 
lichen Bewegung wieder in den 
Griff zu bekommen und sicher 
zu landen. 

Für die Air Fighter Academy 
wiegt der Verlust der „Big Beau- 
tiful Doll“ schwer. Sie sollte ei- 
ner der Stars ihres Museums 
und historischen Luftfahrtzent- 
rums „Erlebnishangar 10“ wer- 
den, den sie derzeit am Flugha- 
fen Heringsdorf auf der Insel 
Usedom aufbaut. 

Heiko Müller 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Douglas Skyraider 


Himmelsräuber 


er Sturzkampfbomber und 

Erdkämpfer Douglas AD 
Skyraider (Himmelsräuber) war 
das stärkste in Großserie gebaute 
einmotorige Trägerflugzeug der 
US Navy. Der aus der Boeing B- 
29 bekannte, mächtige 18-Zylin- 
der-Sternmotor Wright R-3350- 
26B als Antrieb verhalf dem vo- 
luminösen Einsitzer zu enormer 
Waffenzuladung und Ausdauer. 
Damit war die noch auf eine Aus- 
schreibung aus dem Zweiten 
Weltkrieg zurückgehende Sky- 


Ble]sle EB U Te l-i5 


Einsatzgebiet: trägerge- 
stützter Sturzkampfbomber 
und U-Boot-Jäger 
Besatzung: ein Pilot (spätere 
Versionen oft mit zusätzli- 
chen Besatzungsmitglie- 
dern, z. B. Radarbeobachtern 
und Elektronikoffizieren) 
Antrieb: ein luftgekühlter 
18-Zylinder-Sternmotor 
Wright R-3350-26B Cyclone 
mit 2088 KW/2840 PS 

Länge: 12,22 m 

Höhe: 4,83 m 

Spannweite: 15,47 m 
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raider der Gipfel des Trägerflug- 
zeugbaus mit Sternmotoren. Mit 
3180 gebauten Flugzeugen bis 
1957 und bei erfolgreichen Ein- 
sätzen im Korea-, Algerien- und 
Vietnamkrieg bewies der zu- 
nächst einsitzige Tiefdecker sei- 
ne erstaunlichen Fähigkeiten und 
seine Vielseitigkeit. Es gab acht 
Versionen und 37 Unterbauarten, 
darunter sogar ein Träger-Atom- 
bomber AD-4B. 

In nur einer Nacht hatten 
Douglas-Chefingenieur Ed Hei- 


Leermasse: 5581 kg 

max. Startmasse: 11340 Kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
501 km/h in 5485 m Höhe 
Reisegeschwindigkeit: 

322 km/h 

Steigrate: 11,6 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 7925 m 
Reichweite: 

1935 km mit Torpedo 
Bewaffnung: MG-Behälter, 
Bomben und ungelenkte 
Raketen unter den Flügeln 
(Angaben für die Version un- 
seres Posterflugzeugs, AD-5) 


Douglas Skyraider OE E 


nemann, Chefkonstrukteur Leo 
Devlin und Chefaerodynamiker 
Gene Root Anfang 1944 die Sky- 
raider als Sturzkampfbomber 
konzipiert, nachdem sie mit der 
älteren Douglas BTD-I gegen 
härteste Konkurrenz bei einem 
Navy-Großauftrag zu  schei- 
tern drohten. Die erste XBT2D- 
I (Seriennummer 1915, Navy 
BuNo 09085) startete am 18. 
März 1945 mit LaVerne Brown 
am Steuer. Nach nur fünf Wo- 
chen konnte die Flugerprobung, 
ohne größere Schwächen aufzu- 
decken, abgeschlossen werden. 
Im November 1946 flog das ers- 
te Serienflugzeug. 

Ihre Feuertaufe erlebte die 
Skyraider im Koreakrieg als zwei- 
sitzige und gestreckte AD-5. 
Hauptsächlich diente sie als 
Erdkämpfer, konnte aber nach 
schneller Umrüstung auch vier 
liegende Verwundete im Rumpf, 
vier sitzende Reisende oder 
zwölf Soldaten auf Stoffbän- 
ken befördern. Bis zu 6,7 Ton- 
nen Waffenlast passten unter 
die Flügel. Damit stellte die Sky- 
raider 1955 in Dallas sogar ei- 
nen Weltrekord auf. 

Trotz oder gerade wegen ih- 
rer geringen Reisegeschwindig- 
keit bildete die sehr wendige 
und kraftvolle Skyraider eine 
gute Ergänzung zu den frühen 
Düsenjägern mit ihrer oft nur 
kurzen Reichweite und Flugdau- 
er. Auch bot die Skyraider viel 
Platz für klobige und schwere 





Auf den hochgeklappten 
Tragflächen seiner Skyraider 
wartet ein Trägerpilot auf 
seinen nächsten Einsatz. 


Ausrüstung, wie Radar-, Stör- 
und Aufklärungsgeräte. 

Im Vietnamkrieg nahm die Sky- 
raider mit den Spitznamen „San- 
dy“ oder „Spad“ (nach dem fran- 
zösischen Jagdflugzeug aus dem 
Ersten Weltkrieg) auch an zahl- 
reichen Rettungseinsätzen für ab- 
geschossene Piloten teil. Dabei 
hielten Skyraider den einschwe- 
benden Rettungshubschraubern 
über der Absturzstelle den Rü- 
cken frei und bekämpften An- 
greifer am Boden. Zu den auswär- 
tigen Betreibern der Skyraider 
gehörten Großbritannien (Sky- 
raider AEW), Frankreich, Kam- 
bodscha, Südvietnam, Schwe- 
den (als Zielschlepper), Gabun, 
Tschad und die Zentralafrikani- 
sche Republik. 

Sebastian Steinke 
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Poster Douglas Skyraider 


Fotos: Hoeveler 


Als letztes trägertaugliches US-Großserienflugzeug mit Kolbenmotor ge- 
nießt die Douglas Skyraider heute Kultstatus. Anders als ihre schlankeren 
Schwestern aus dem Zweiten Weltkrieg wurde die Skyraider noch jahrzehn- 
telang als echter Warbird eingesetzt. Die geräumige Skyraider wird heute 
auch als Reiseflugzeug von wohlhabenden Sammilern genutzt. Knapp 20 
Skyraider gelten noch als flugfähig. 





Skyraider A-1E/ AD-5, 
132683, N39147 


Diese Skyraider soll nach dem 
Ende des Vietnamkrieges 1975 
in Thailand stehengeblieben sein, 
von wo aus das Flugzeug in den 
Lagerbestand des USAF-Muse- 
ums auf der March Air Base in 
den USA gelangt sein soll. 1997 
erfolgte eine flugfähige Restau- 
rierung, die im Sommer 1998 in 
einer Neulackierung in den Far- 
ben der Luftwaffe Südvietnams 
(Bordnummer 683) gipfelte. 
Beim Reno Air Race 1998 zeigte 
sich die Skyraider erstmals wie- 
der in alter Pracht. 

Seit dem Juni 2011 weist das 
amtliche US-Flugzeugregister 
der amerikanischen Luftfahrt- 
behörde FAA das Unternehmen 


„Pissed Away N39147 LLC“ aus 


Bellevue bei Seattle als neuen 
Eigentümer des zuletzt Danny 
Summers gehörenden Flugzeugs 
aus. Damit wäre nun der Flug- 
zeugsammler und Pilot Jim Slat- 
tery neuer Eigner. Slattery ist 
dabei, eine flugfähige Samm- 
lung historischer Marineflug- 
zeuge aufzubauen. Sein „The 
Greatest Generation Naval Mu- 
seum“ soll binnen Jahresfrist er- 
öffnen und an die Leistungen 
der US-Marineflieger im Zwei- 
ten Weltkrieg erinnern. Slattery 
gehören unter anderem schon 
eine Waco UPF-7, Grumman 
HU-16B, Grumman F3F und 
Grumman SBD. 
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Skyraider AD-4N(A), 


NX965AD, N 085, TC 965 





Diese 1952 gebaute Skyraider 
gehört dem Heritage Flight Mu- 
seum in San Juan, USA. Das in 
Bellingham im Nordwesten der 
USA beheimatete Flugzeug ver- 
fügt noch immer über das klas- 
sische Einmanncockpit, das für 
seine guten Sichtverhältnisse 
bekannt ist. Wir zeigen das 
Flugzeug in einem früheren sil- 
bergrauen Anstrich bei einem 
Aufritt auf der Nellis Air Show. 
Neuerdings trägt diese Skyraider 
mit der Seriennummer 7765 ei- 
nen braun-grünen Tarnanstrich 
mit der Bugaufschrift „The 
proud American“. Dieser neue 
Anstrich wurde offenbar durch 
eine Skyraider (AD-7) im Muse- 
um der Luftwaffe Thailands auf 
dem dortigen Fliegerhorst Don 
Muang angeregt. 


Skyraider AD-4N, N2088G 


Diese 1952 gebaute Skyrai- 
der mit der Seriennummer 7735 
und der ehemaligen Navy-Inven- 
tarnummer BuAer 126935 trägt 
auf unserem Foto das Tarnblau 
der US Marines. Obwohl das 
aktuelle US-Zivilregister die- 
se Skyraider noch immer als 


„aktiv“ vermerkt, wird man sie 


nicht wiedersehen. Am 8. März 


2011 stürzte sie in den Sawtooth 
Mountains in Idaho bei schlech- 
tem Wetter mit zwei Insassen 
ab. Dabei kam auch der Eigner 
Danny Summers, ein erfahrener 
Warbird-Pilot, ums Leben. Das 
Wrack wurde erst nach längerer 
Suche weitab des erwarteten 
Kurses gefunden. 
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Skyraider, A-1E, 32649 


Das Museum der US Air Force 
in Dayton zeigt diese Skyraider, 
die von der USAF in Vietnam 
benutzt wurde. Seit Mai 1964 
waren zweisitzige Skyraider mit 
der Ist Air Commando Squad- 
ron der USAF auf dem Flieger- 
horst Bien Hoa stationiert. Mit 
dem Funkrufzeichen „Hobo“ 
wurden sie für Spezialeinsätze 
verwendet, beispielsweise zum 
Absetzen von Fallschirmsprin- 
gern, zur Entlaubung mit Che- 
mikalien und zur Unterstützung 
von Kommandoaktionen gegen 
Nachschubwege im Dschun- 
gel. Dagegen wurde die aus- 
gestellte A-IE (Seriennummer 
52-152649) von USAF-Major 
Bernard F. Fisher bei der Pilo- 
tenrettung gesteuert. Für einen 
besonders mutigen „Sandy“- 
Einsatz (Begleitschutz für Hub- 
schrauber) unter schwerem Be- 
schuss am 10. März 1966 erhielt 
Fisher sogar die Medal of Honor, 
den höchsten Orden der USA. 
Sein schwer beschädigtes Flug- 
zeug wurde ab 1967 im Muse- 
um restauriert und danach aus- 
gestellt. 
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Der neue Reise-Rucksack BD. 
von PROS - jetzt Pen, 
zum Probeabo 





















u EEE f “ 
oa ’ ’ Do er 
et 


Gut organisiert und bestens gerüstet: 
Der neue Reise-Rucksack im aktuellen Design bietet höchsten 
Komfort und trägt alles, was Sie für Ihre Lieblingstouren brauchen. 


Rücken, Air-System und Schultergurte gepolstert 
2 Außentaschen 

großes Hauptfach 

Flaschenhalter, Handytasche, Organizer 
Regenschutz in gelber Signalfarbe 

Maße ca. 33 x 47/63 x 25 cm (ca. 15 Liter) 

Volumen erweiterbar (+ ca. 6Liter) 
Material: Ripstop 

Gewicht ca. 1000 g 
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Jetzt den Audi TT gewinnen: 
www.klassiker-der-luftfahrt.de/autoverlosung 


Weitere attraktive Prämien: 
ATTERSEE Ella [Ir 1ele, 


Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt frei Haus f 
im Probeabo testen (2 Ausgaben) Best.-Nr. 817424 Bestell-Coupon einsenden an: 


im Jahresabo lesen (8 Ausgaben) Best.-Nr. 817425 


Senden Sie mir die nächsten 2 Ausgaben von Klassiker der Luftfahrt zusammen mit dem PROS Reise-Rucksack für nur 
€ 12,90 (A: € 14,90; CH: SFr. 24,90**) zu. Falls ich nach dem Test keine weiteren Hefte wünsche, sage ich nach Erhalt der 
1. Ausgabe einfach ab. Ansonsten erhalte ich das Magazin weiterhin frei Haus zum Jahresabopreis von zzt. nur € 44, 


Klassiker der Luftfahrt Aboservice, Postfach, D-70138 Stuttgart 


DIREKTBESTELLUNG: aboservice@scw-media.de 
A: € 50,40; CH: SFr. 82,40 **weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben und mit jederzeitiger Kündigungs 
möglichkeit. Zum Jahresabo erhalte ich den PROS Reise-Rucksack dazu. Nach Ablauf des Bezugszeitraumes habe Tel. +49 (0)180 BErT EI ET . Fax +49 (0)180 -ELT EI FERTIG 


ich jederzeitiges Kündigungsrecht. Bei Bankeinzug erhalte ich zusätzlich eine 





Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte zusätzlich eine -Ausgabe 


Ich bezahle per Rechnung 
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Eine der ersten Si 204 A noch mit ziviler Kennung (oben). 
Die Initialzündung für das Flugzeug gab die Lufthansa. 
Die Si 204 V3 mit nun vollverglaster Rumpfnase gilt als 
Prototyp für die spätere D-Version (unten). 





Fotos: DEHLA, KL-Dokumentation (3) 





Wegen ihrer guten Flugeigenschaften war die Si 204 bei 
den Piloten beliebt. Ihr Funkpeilrahmen spricht dafür, 
dass diese Si204 D auch als „Fliegender Hörsaal“ zur 
praktischen Navigationsausbildung verwendet wurde. 
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Ihre Vielseitigkeit war der Trumpf der Siebel Si 204 


Fliegender Hörsaal 


Vor allem als Verbindungsflugzeug und Instrumentenflug- und Funknavigations- 
trainer war die Siebel Si 204 im Einsatz. Sogar eine leichte Bomberversion, die gegen 
Partisanen eingesetzt werden sollte, wurde gebaut. Weil sie so vielseitig eingesetzt 
werden konnte, wurde sie auch noch nach 1945 in Frankreich und der Tschecho- 
Slowakei weiter produziert. 
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Gegenüber der A- Version bot die Si 204 D mit ihren 580 PS starken Argus As 411 wesentlich mehr Leistung. Die ebenfalls von Argus 
entwickelten Propeller passten ihre Steigung automatisch der geforderten Leistung und Geschwindigkeit an. 





Als C-3 flogen die Siebel nach dem 
Krieg noch lange bei dertschecho- 
sıowakischen Luftwaffe (oben). 
Rechts eine seltene Aufnahme von 
zwei Si 204 D im Formationsflug. 


ffıziell forderte die Lufthansa im Jahr 

1959 ein leichtes Zubringerflugzeug 

für zwei Besatzungsmitglieder und 
acht Passagiere. Man darf aber davon aus- 
gehen, dass eine zivile Verwendung der Si- 
204 von Anfang an nicht allein im Fokus 
stand. Vielmehr ging es auch um eine mili- 
tärische Verwendung. Die Luftwaffe benö- 
tigte für den damals so genannten Blindflug 
einen Trainer. Zusätzlich sollten in dessen 
Kabine mehrere Schüler ihre Praxisausbil- 
dung in der Funknavigation erhalten können. 
Zudem sollte das neue Flugzeug für Verbin- 
dungs- oder kleinere Frachttransportaufga- 
ben geeignet sein. 

Die Siebel Flugzeugwerke in Halle erhiel- 
ten den Auftrag zur Entwicklung eines sol- 
chen Flugzeugs. Der Betrieb war 1934 zu- 
nächst als Zweigwerk von Klemm in Halle 
an der Saale gegründet und später vom ehe- 
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maligen Klemm-Vertreter in Berlin, Fried- 
rich Wilhelm Siebel, übernommen worden 


(siehe Kasten auf Seite 51). Mit dem fünf- 


sitzigen, zweimotorigen Kurierflugzeug Fh 
104 hatte Siebel bereits eine gute Visiten- 
karte für die Entwicklung der späteren Si 


204 abgegeben. Immer wieder wird kolpor- 


tiert, die Si 204 sei eine Weiterentwicklung 
der Fh 104 gewesen. Doch mit ihr hatte sie 
nicht mehr als die zweimotorige Auslegung 
gemeinsam. Konstruktiv und von ihrer Ae- 
rodynamik her war sie eine komplette Neu- 
entwicklung. 

Das Team um Chefkonstrukteur Friedrich 
Fecher entwickelte den Rumpf der Si 204 
in konventioneller Schalenbauweise mit eng 
gesetzten Spanten, Längsträgern und Strin- 
gern aus Dural, auf die die Alu-Beplankung 
genietet wurde. Der Trapezflügel mit hoher 
Streckung und die Leitwerke entstanden 
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ebenfalls in Schalenbauweise. Dabei erhielt 
die Si 204 Endscheiben-Seitenleitwerke 
beidseits der 6,20 Meter spannenden Höhen- 
flosse. Alle Ruder waren mit Stoff bespannt. 
Die Steuerung erfolgte mechanisch über 
Seilzüge und Stoßstangen. Die Trimmruder 
an Höhen-, Seiten- und rechtem Querruder 
wurden elektrisch angetrieben. Sie waren 
als Flettnerklappen ausgeführt und dienten 
so zugleich der Reduzierung der Ruderkräf- 
te. Die Landeklappen konnten über einen 
Schalter elektrohydraulisch in drei Stellun- 
gen, für Start, Landung und Reiseflug, ge- 
fahren werden. Ebenfalls hydraulisch wur- 
den die Hauptfahrwerke und deren Bremsen 
betätigt. Das Spornrad war nicht einziehbar. 
Als Antrieb für die zunächst gebaute A-Ver- 
sion wurden Argus As 410A-1 gewählt. Die 
V-12-Motoren mit hängend angeordneten 
Zylindern leisteten jeweils 465 PS. 
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Bei SNCAC entstanden nach demKrieg 
noch Si 204 als NC.701/702 Martinet. 
zwei Flugzeuge gingen nach Schweden, 
wo sie für Photogrammetrieaufgaben 
eingesetzt wurden (rechts). 


Am 23. Mai 1941 startete die Si 204 VI 
in Halle zum Erstflug. Die ersten beiden 
Prototypen waren als Reiseflugzeug kon- 
figuriert, äußerlich leicht an der abgesetz- 
ten Rumpfnase zu erkennen. Während der 
Flugerprobung zeigten sich schnell die aus- 
gezeichneten Flugeigenschaften des neuen 
Flugzeugs. Auch die Flugleistungen waren 
zufriedenstellend. Die Luftwaffe drängte 
auf die geplante Trainerversion. Schon der 
dritte Prototyp, der ebenfalls noch 1941 in 
die Luft kam, wurde dementsprechend kon- 
figuriert. Er erhielt schon die komplett ver- 
glaste Rumpfnase der späteren Si 204 D. 
In der Kabine hinter dem Cockpit wurden 
vier Plätze für Navigationsschüler und einen 
Lehrer eingebaut. Während die V3 noch mit 
dem AS 410 flog, kamen in den D-Serien- 
flugzeugen dann stärkere Argus As 411 TA-1 
zum Einsatz, die mit jeweils 580 PS und Hö- 
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henladern wesentlich mehr Leistung als die 
As 410 boten. 

Über ein Untersetzungsgetriebe (1,75:1) 
trieben die Motoren ebenfalls von Argus 
entwickelte Zweiblattpropeller mit Verstell- 
automatik an. Ihr charakteristisches Merk- 
mal war die so genannte Rippenhaube, auch 


„Nasenquirl“ genannt, als Vorderteil des 


Spinners. Kleine, auf ihr angeordnete Fan- 
blätter ließen die Rippenhaube entgegenge- 
setzt zum Propeller drehen. Über eine Me- 
chanik brachte sie die Propeller je nach Ge- 
schwindigkeit und abgeforderter Leistung in 
die optimale Stellung. 

Schnell zeigte sich bei der Truppe, dass 
die Vollsichtkanzel der Si 204 D die spätere 
Eingewöhnung auf ähnlich verglaste Kampf- 
flugzeuge wie die Ju 88 erleichterte. Hinzu 
kam, dass die Instrumentierung des Blind- 
flugtrainers in Zahl und Anordnung weit- 


Die Zeichnung der Instrumentenanord- 
nung einer Si 204 A (links) und das Foto 
des Cockpits einer Si 204 D machen die 
großen Unterschiede deutlich. Beim 
Training in der D-Version erhielten die 
Piloten schon einen Eindruck von 
späteren Verhältnissen in Kampfflug- 
zeugen wie der Ju 88. 
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gehend der anderer zweimotoriger Kampf- 
flugzeuge entsprach. Zur Ausbildung von 
Navigatoren konnten vier voll ausgerüstete 
Navigationsplätze in der Kabine eingerüstet 
werden. Ein fünfter Platz war für den Lehrer 
vorgesehen. In diesem „fliegenden Hörsaal“ 
konnten so gleich mehrere Schüler effizient 
auf ihre künftigen Aufgaben praktisch vor- 
bereitet werden. 

Wegen ihrer harmlosen Flugeigenschaften, 
auch im Einmotorenflug, wurde die Si 204 
bei den Piloten bald zu einem hoch ge- 
schätzten Flugzeug. Mehr und mehr ersetzte 
sie die veraltende Focke-Wulf Fw 58 Weihe, 
die noch in Holzbauweise entstanden war. 

Da Siebel in Halle mit der Lizenzferti- 
gung kriegswichtiger Flugzeuge und Kom- 
ponenten, zum Beispiel für die Ju 88, ausge- 
lastet war, wurden dort nur die Prototypen 
und einige Flugzeuge der Vorserie gefertigt. 
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Fotos: DEHLA (4), KL-Dokumentation (3) 






























[=] e[=]5 Si 204 D-1 


II/KG 200, Finsterwalde, Mai 1944 








Verwendung: Trainings- und 
Verbindungsflugzeug 
Besatzung: 2 Mann 

Antrieb: 2 x Argus As 411TA-1 
Startleistung: 2 x 580 PS/426 KW 
bei 3100 U/min 

Spannweite: 21,28 m 

Länge: 11,95 m 

Höhe: 4,24 m 

Flügelfläche: 46,00 m? 
Rüstmasse: 4000 kg 

Zuladung: 1600 kg 

Startmasse: 5600 kg 
Höchstgeschw.: 360 km/h 

in 2500 m Höhe 

Reisegeschw.: 318 km/h 
Landegeschw.: 110 km/h 
Steigzeit auf 1000 m: 3,4 min 
Dienstgipfelhöhe: 7500 m 
Reichweite: 1600 km 
max. Flugdauer: 5,3 h 


Fotos: KL-Dokumentation 


Zeichnung: Redemann; 


50 Klassiker der Luftfahrt 7/11 www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Als C-103 flogen nach dem Krieg zivile 
Si 204in der Tschechoslowakei (rechts). 
Unten eine NC.702, aufgenommen 1961 
in Paris Le Bourget. 





In Frankreich wurde die Societ@ Nationale 
de Constructions Aeronautique du Centre 
(SNCAC) in Bourges zur Serienprodukti- 
on herangezogen, in der Tschechoslowakei 
CKD/BMM (Böhmisch-Mährische Maschi- 
nenfabrik) und Aero/Letov in Prag. Bei SN- 
CAC lief die Fertigung nur schleppend an. 
Insgesamt erhielt die Luftwaffe aus diesem 
Werk 168 Exemplare der A- und D-Versi- 
onen. Wesentlich höher war der Ausstoß 
bei CSK/BMM und Aero, wo bis Ende 1944 
1007 Si 204 D gebaut wurden. 

Aus der D-Serie entwickelte Siebel noch 
eine bewaffnete Variante, die Si 204 E. We- 
gen ihrer hohen Zuladekapazität schien 
sie dazu geeignet zu sein, auch als leich- 
ter Kampfbomber zu dienen. Es kam aller- 
dings nur zum Bau einer Vorserie von weni- 
gen, wahrscheinlich fünf, Flugzeugen. Die 
E-Version erhielt einen Waffenstand mit 
einem MG 131 (HDL 131) auf dem Rumpf- 
rücken hinter dem Cockpit. Zwei weitere 
MG 131 wurden unter dem Kabinenboden 
platziert. Unter dem Rumpf konnte die Si 
204 E verschiedene Bombentypen aufneh- 
men. Im Rumpfmittelteil war schwerpunkt- 
nah ein Bombenschacht eingebaut. Insge- 
samt konnte das Flugzeug so bis zu 800 Ki- 
logramm Bombenlast transportieren. Als 
Visier wurden Revi 16 A beziehungsweise 
B verwendet, als Bombenzielgerät ein Lotfe 
7K. Siebel Si 204 E sollen vereinzelt zur Be- 
kämpfung von Partisanen eingesetzt worden 
sein. Allerdings nur nachts, denn als relativ 
langsame Flugzeuge wären sie tagsüber ein 
zu leichtes Ziel gewesen. Dieses Kapitel der 
Si-204-Geschichte ist nicht klar. Genauere 
Aufzeichnungen über solche Einsätze gibt 
es offenbar nicht. 

Mit dem Kriegsende endete die Karriere 
der Si 204 keineswegs. Sowohl in der Tsche- 
choslowakei als auch in Frankreich wurde 
sie weiterhin gebaut. SNCAC fertigte in den 
Nachkriegsjahren etwa 300 Exemplare für 
die Armee de l’Air. Aus deutschen Bautei- 
len wurden dabei noch 21 Flugzeuge mit Ar- 
gus As 411 als NC.700 montiert. Unter den 
Bezeichnungen NC.701 (Si 204 D) Marti- 
net begann schon im April 1945 die Ferti- 
gung von Flugzeugen, die mit 590 PS star- 
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Von Klemm zu den Siebel Flugzeugwerken 


Auf Geheiß des Reichsluftfahrtministeriums sollte der Leichtflugzeugbau Klemm 
1934 Aktivitäten vom Stammsitz Böblingen nach Mitteldeutschland verlagern. 
Dies führte zur Gründung der Flugzeugwerke Halle GmbH, die am 16. August 
desselben Jahres ins Handelsregister eingetragen wurde. Der Name wurde je- 
doch erst ab Anfang 1936 verwendet. Bis dahin wurde das Unternehmen „Klemm 
Flugzeugwerke Halle“ genannt. Das Werk konzentrierte sich zunächst auf die 
Lizenzfertigung der Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz, später kamen Lizenzfertigungen 
für Heinkel He 46, Dornier Do 17 und Junkers Ju 88 hinzu. Ende 1937 übernahm 
Klemms ehemaliger Statthalter in Berlin, Friedrich Wilhelm Siebel, das Werk und 
taufte es in „Siebel Fl ugzeugwerke Halle“ um. Die bekanntesten Konstruktionen 
wurden die Si 204 und das einmotorige Leichtflugzeug Si 202 Hummel. Sie ent- 
standen unter der Leitung von Dipl.-Ing. Friedrich Fecher und weiteren Mitarbei- 
tern der ehemaligen Klemm-Konstruktionsabteilung. 

Nach dem Kriegsende wurden die Siebel Flugzeugwerke von den Sowiets de- 
montiert und die noch vorhandene Belegschaft in die Nähe von Moskau de- 
portiert. Dort sollte das Deltaprojekt DFS 346 weiterentwickelt werden, an dem 
zuletzt in Halle gearbeitet worden war. Siebel selbst versuchte in den 50er Jahren, 
wieder im Luftfahrtgeschäft Fuß zu fassen. Dies führte zur Gründung der Siebel 
Flugzeugwerke ATG (SIAT), deren Hauptgesellschafter die Waggon- und Maschi- 
nenbau GmbH Donauwörth war. Bölkow übernahm 1965 die Firma. Der Name Siat 
tauchte noch einmal bei dem viersitzigen Trainer Siat 223 Flamingo auf, der ab 
1967 in geringer Stückzahl gebaut wurde. Zu diesem Zeitpunkt waren die Siebel 
Flugzeugwerke ATG schon lange im MBB-Konzern aufgegangen. 





ken Renault-12S-Motoren ausgerüstet wur- 
den. Die Renault-Aggregate waren praktisch 
Lizenzbauten des As 411 TA. Ein Jahr spä- 
ter folgte die NC.702 Martinet II, die eine 
der Si 204 A ähnliche, aber etwas längere 
Bugpartie besaß. Unter anderem Vietnam, 
Algerien und Marokko waren Schauplätze, 
auf denen die französischen Streitkräfte die 
Martinet einsetzten. Einige wurden auch 
exportiert. Polen kaufte sieben NC.701 und 
setzte sie für die Photogrammetrie ein. Zum 
gleichen Zweck erwarb auch Schweden von 
der französischen Luftwaffe zunächst zwei 
NC.701, in den 60er Jahren sogar nochmals 
drei. Zwei gingen an Marokko. Erst in den 
späten 60er Jahren verschwanden die letz- 
ten Martinets aus den Registern. 

Auch bei Aero in Prag lief die Produkti- 
on der Siebel Si 204 nach dem Krieg wei- 
ter. Insgesamt lieferte Aero in den Nach- 


kriegsjahren bis zur Einstellung der Pro- 
duktion knapp 180 dieser Flugzeuge aus. 
Die militärische Bezeichnung lautete C-3, 
die zivile C-103. Beide Grundvarianten 
wurden in mehreren Versionen gebaut und 
übernahmen vielfältige Aufgaben als Aus- 
bildungsflugzeug, Aufklärer und leichter 
Bomber bis hin zu Frachtflug- und Photo- 
grammetrieverwendungen. Motorisiert wa- 
ren sie mit dem M-41IR, der mit dem As 
411R identisch war. 

So endet die Geschichte der Siebel Si 204, 
die im Laufe der Zeit nicht nur ihrer Rolle 
als Trainingsflugzeug und „fliegender Hör- 
saal“ gerecht wurde. Ihrer vielseitigen Ein- 
setzbarkeit hatte sie einen langen Lebens- 
zyklus zu verdanken, der sie auch noch zwei 
Jahrzehnte nach dem Krieg zu einem gern 
genutzten Muster machte. 

Heiko Müller 
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Die MS.760 war das erste Flugzeug des Jetsets. Sie bereitete den Weg für die Nutzung von Jets als Geschäftsreiseflugzeug, obwohl sie 
als militärisches Verbindungs- und Trainingsflugzeug entwickelt worden war. Brasiliens Forca Aerea hatte 30 MS.760 beschafft (u.). 


52 Klassiker der Luftfahrt 7/11 










Die MS.760B Paris Il 
war die meistgebaute 
Version des Flugzeugs. 

- Sie verfügte über 

“= - .  Flächenspitzentanks 

| und stärkere Trieb- 


wir sie heute kahrak 








NfelEhTcE INT MS.760 Paris 





as französische Unternehmen Daher- 

Socata feiert in diesem Jahr sein 100- 

jähriges Bestehen. Begonnen hat die 
Firma als Morane-Saulnier. In ihren Werken 
in Puteaux bei Paris und in Tarbes in Süd- 
westfrankreich spezialisierte sich der Her- 
steller zunächst auf Schulflugzeuge. Später 
folgten auch Jagdflugzeuge und leichte Erd- 
kampfflugzeuge. 

Ein weniger bekanntes Kapitel in der Ge- 
schichte des Unternehmens ist sein Enga- 
gement im Bereich der Geschäftsreise- und 
Verbindungsflugzeuge. Der erste Business 
Jet der Welt stammt nämlich von Morane- 
Saulnier. Als das französische Luftfahrtmi- 
nisterium Anfang der fünfziger Jahre den 
Auftrag für den Bau eines Prototypen eines 
zweistrahligen leichten Trainingsflugzeugs 
an die Fouga-Werke vergab, beschloss Mo- 
rane-Saulnier, ein eigenes Schulflugzeug in 
dieser Klasse zu entwickeln, da man nicht an 
einen Erfolg der Fouga Magister (siehe Klas- 
siker der Luftfahrt 5/11) glaubte. Am 25. Ja- 
nuar 1953 - ein halbes Jahr nach dem Erst- 
flug des Fouga-Magister-Prototyps — star- 
tete die MS.755 Fleuret (Florett) mit dem 
Testpiloten Jean Cliquet an Bord zu ihrem 
Erstflug. Drei Monate nach dem Erstflug 
übergab Morane-Saulnier das Flugzeug an 
das staatliche französische Testflugzentrum 
CEV (Centre d’Essais en Vol) in Bretigny 
bei Paris. Dort wurde die MS.755 nicht nur 
von französischen, sondern auch von italie- 
nischen, holländischen, amerikanischen und 
englischen Militärpiloten getestet. Es kam 
jedoch zu keinem Auftrag für den Trainer. 

Die Erfahrungen mit der Fleuret veran- 
lassten Morane-Saulnier, ein Verbindungs- 
flugzeug auf Basis der MS.755 zu entwi- 
ckeln. Man sah einen Markt für ein vier- 
sitziges Strahlflugzeug, das einerseits als 
Trainer und Verbindungsflugzeug beim Mili- 
tär Verwendung finden könnte, das anderer- 
seits auch für zivile Nutzer interessant sein 





Bei der Konstruktion der 
MS.760 hatten die Inge- 
nieure viele Elemente von 
der MS.755 übernommen. 
So waren zur leichteren 
Wartung der Triebwerke 
die beiden Rumpfhälften 
mit nur sechs Schrauben 
zusammengefügt. 
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könnte. Vom strukturellen Aufbau her sind 
die MS.755 Fleuret und die MS.760 nahe- 
zu gleich. Die Tragflächen, der hintere Teil 
des Rumpfes, das Leitwerk sowie die An- 
ordnung der beiden Turbom&ca-Marbore-II- 
Triebwerke waren bei beiden Jets identisch. 
Die vier Insassen der MS.760 sitzen in einer 
2+2-Sitzanordung. 

Das Flugzeug ist als Ganzmetall-Mittel- 
decker ausgelegt, der von zwei Triebwer- 
ken angetrieben wird. Die beiden Turbo- 
jets liegen eng nebeneinander im Mittelteil 
des Rumpfes. Die Lufteinlässe für die An- 
triebe befinden sich an der Flügelvorder- 
kante im Rumpf-Flügel-Übergang. Die Ab- 
gasdüsen sind im hinteren Rumpfteil hin- 
ter der Flügelhinterkante angeordnet. Der 
Rumpf besteht aus zwei Teilen, die mit 
nur sechs Schrauben hinter der Flügelhin- 
terkante zusammengehalten werden. Zur 
Wartung kann das Heck komplett entfernt 
werden. Im vorderen Rumpfteil sind die 
Triebwerke, der Haupttank und die Kabine 
untergebracht. Die Avionik und die Batterie 
sind in der Rumpfnase installiert. Obwohl 
die MS.760 über eine Druckkabine verfügt, 
ist sie mit einem abwerfbaren Schiebedach 
aus Plexiglas ausgerüstet. 


Zusatztanks für eine 
größere Reichweite 


Die Tragflächen sind an einem Mittelstück 
befestigt, das einen Teil des Rumpfs bildet. 
Die Außenflügel verfügen über einen Haupt- 
und einen Hilfsholm. Die ersten Exemplare 
der MS.760 flogen noch ohne Zusatztanks 
an den Tragflächenspitzen, jedoch wurden 
spätere Modelle mit diesen Zusatzbehältern 
ausgerüstet, um die Reichweite des Flug- 


zeugs zu erhöhen 

Die MS.760 ist mit einem T-Leitwerk ver- 
sehen. Das dreirädrige Fahrwerk ist einzieh- 
bar und besitzt eine große Spurbreite. Das 
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m führte Morane-Saulnier sespars indenusAa 


eine ausgedehnte Demo-Tour durch. 
Beechcraft wollte das Flugzeug dort 
in sehe bauen. 


Einziehen der Räder erfolgt über drei ge- 
trennte Elektromotoren. 

Der Ausstattung von Kabine und Cock- 
pit wurde besondere Aufmerksamkeit ge- 
schenkt, um eine optimale Sicht nach au- 
ßen und einen hohen Sitzkomfort zu er- 
zielen. Dazu legten die Konstrukteure die 
gesamte Kabine vor die Tragflächen und 
zogen die Plexiglashaube weit nach unten. 
Großzügige Kabinenabmessungen sorgten 
für den gewünschten Komfort. Jedem In- 
sassen steht in der MS.760 eine Fläche von 
1,0 m mal 0,52 m zur Verfügung. Die vorde- 
ren Sitze sind verstellbar, die hinteren nicht. 
Glaswollmatten unter den Fußböden und 
an den Seitenwänden sollten für eine gute 
Schall- und Wärmeisolierung sorgen. 

Die MS.760 wird über einen Steuerknüp- 
pel und verstellbare Pedale gesteuert. Die 
Steuerelemente sind über Schubstangen mit 
den Steuerflächen verbunden. Die Trimm- 








klappen der Quer- und Höhenruder werden 
mit einem oben auf dem Steuerknüppel lie- 
genden Vierwegeschalter elektrisch gesteu- 
ert. Alle Steuerelemente sind für die Dop- 
pelsteuerung konstruiert, da das Flugzeug ja 
auch als Trainer eingesetzt werden sollte. 

Am 29. Juli 1954 flog der erste Prototyp 
des neuen Flugzeugs. Die Bezeichnung „Pa- 
ris“ erhielt das Muster erst ein Jahr später, 
als der französische Luftfahrtminister mit 
dem ersten Prototypen zu einer Präsentation 
bei der NATO nach Deutschland flog. Die 
Flugerprobung der MS.760 ergab nur we- 
nige zu verbessernde Punkte. Die Testpilo- 
ten lobten unter anderem die geringe Lang- 
samflug-Geschwindigkeit von 140 km/h, die 
ausgezeichnete Sicht für beide Piloten, die 
bemerkenswerte Wirksamkeit der Steuerflä- 
chen und die damit verbundene Wendigkeit 
des Flugzeugs, sowie die Einsatzflexibilität 
des Musters. 





Parallel zur Entwicklung und Zulassung 
des Flugzeugs hatte Morane-Saulnier die 
MS.760 aktiv vermarktet. Große Verkaufs- 
bemühungen gab es vor allem in den Ver- 
einigten Staaten, weil man dort einen gro- 
ßen Bedarf an Geschäftsreiseflugzeugen 
sah. Morane-Saulnier hatte mit der Beech 
Aircraft Corporation aus Wichita, Kansas, 
ein Abkommen geschlossen, das den Lizenz- 
bau des Zweistrahlers in Wichita vorsah. Ab 
Anfang Juni 1955 war der erste Paris-Pro- 
totyp in den USA und wurde bis Oktober 
1955 potenziellen Interessenten sowie der 
US-Luftfahrtbehörde Civil Aeronautic Ad- 
ministration (CAA) vorgestellt. Insgesamt 
war die MS.760 bei dieser Vorführtour 455 
Stunden in der Luft und beförderte 21359 
Passagiere. Die CAA verlangte nur eine ge- 
ringfügige Änderung an der Zelle des Mus- 
ters und sah sonst keine Probleme bei der 
Zulassung der MS.760 in den USA. 


Obwohl es nur wenige konstruktive Än- 
derungen gab, vergingen fast drei Jahre nach 
dem Erstflug, bis der zweite Prototyp des 
Paris-Jets starten konnte. Er entsprach dafür 
aber bereits weitestgehend dem späteren Se- 
rienstandard. Ein drittes Flugzeug wurde für 
statische Tests gebaut und in Issy-les-Mou- 
lineaux Belastungs- und Ermüdungsversu- 
chen unterzogen. Das erste Serienflugzeug 
absolvierte seinen Jungfernflug am 27. Feb- 
ruar 1958. 

Morane-Saulniers Verkaufsbemühungen 
zahlten sich aus: Die französische Regie- 
rung bestellte 50 Exemplare des Musters als 
Verbindungsflugzeug für die Arm&e de l’Air 
und die A&ronavale. Argentinien kaufte 48 
MS.760, von denen zwölf als flugfertige 
Exemplare geliefert wurden und 36 bei der 
Fabrica Militar de Aviones in Cordoba mit 
französischen Komponenten endmontiert 
wurden. Ein weiterer wichtiger Kunde für 


Auch in Deutschland gab es einen Nutzer der MS.760 Paris. Der Jet garantierte kurze Reisezeiten bei auswärtigen Geschäftsterminen. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Nele iii MS.760 Paris 


Zeichnung: Michele Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 
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MS.760B Paris Il 


Hersteller: Societe Morane-Saulnier, 
Puteaux, Frankreich 

Verwendung: Verbindungs-, Trainings- 
und Geschäftsreiseflugzeug 
Besatzung: 1 Pilot, drei Passagiere 
oder 1 Pilot ein Flugschüler 
Triebwerk: 2 Turbome&ca Marbore IV 
Startschub: 2 x 1058 Ibs (2x 4,71 kN) 
Spannweite: 10,15 m 
Länge: 10,05 m 

Höhe: 2,60 m 
Flügelfläche: 18 m? 
Leermasse: 1910 kg 
Tankinhalt: 1833 | 

Max. Startmasse: 3850 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 699 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 640 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 13000 m 
Reichweite: 2000 km (ohne Wind) 
Bewaffnung: optional konnten 
verschiedene Rüstsätze (MG, unge- 
lenkte Raketen) in Unterflügelbehäl- 
tern angebracht werden 
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den Jet waren die brasilianischen Streitkräf- 
te, die insgesamt 30 Exemplare der MS.760 
erwarben und als Foto-, Vermessungs- und 
Verbindungsflugzeug nutzten. 

Auch als Geschäftsreisejet fand die 
MS.760 Paris Käufer und war damit der 
erste Business Jet der Welt. Das allererste 
Exemplar des Flugzeugs ging an den Schah 
von Iran, Mohammend Reza Pahlevi, der 
seine MS.760 auch selbst als Pilot flog. Kö 
nig Hassan II von Marokko gehörte eben- 
falls zum Kreis der MS.760-Käufer. Auch 
der deutsche Industrielle Harald Quant 
nutzte den Paris-Jet, um schnell zu seinen 
Geschäftsterminen im In- und Ausland zu 
gelangen. Er gehört damit zu den Pionie- 
ren der Business Aviation mit Jets. Die mi- 
litärischen und die zivilen Flugzeuge unter- 
schieden sich nur in Details wie zum Bei- 
spiel der Funkausrüstung voneinander. 


Leistungssprung 
durch neue Triebwerke 


Nur zwei Jahre nach der Erstauslieferung 
der MS.760 erschien eine verbesserte Ver- 
sion des Zweistrahlers, die MS.760B Paris 
II genannt wurde. Bei ihr wurden die Mar- 
bore-Il-Turbojets gegen die Marbore-IV- 
Triebwerke getauscht, die über 22 Prozent 
mehr Startschub entwickelten. Dadurch 
stieg die Maximalgeschwindigkeit des Mus- 
ters von 650 km/h auf 699 km/h, während 
die Reisegeschwindigkeit von 570 km/h 
auf 640 km/h hinaufgesetzt werden konn- 
te. Auch in der Reichweite machten sich die 
neuen Antriebe bemerkbar. Da sie weniger 
verbrauchten als die Marbore II, stieg die 
Reichweite der MS.760B Paris II auf 2000 
km. Die Reichweite der ersten MS.760-Ver- 
sion hatte noch bei 1400 km gelegen. 1961 
löste die MS.760B Paris II das Vorgänger- 
muster in der Produktion ab. 


Insgesamt baute Morane-Saulnier 165 
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MS.760. In dieser Zahl sind die in Argen- 
tinien montierten Jets enthalten. Die Fir- 
ma entwickelte Anfang der sechziger Jah- 
re noch eine sechssitzige MS.760C Paris 
III und baute einen Prototyp dieser Version 
mit gestrecktem Rumpf. Der Erstflug dieses 
Musters fand am 24. Februar 1964 statt, al- 
lerdings fand sich nicht ein einziger Käufer 
für diesen Typ, so dass die Produktion des 
Paris-Jets 1965 auslief. 

Erst 2001 wurde die MS.760 bei den fran- 
zösischen Luftstreitkräften außer Dienst ge- 
stellt. Bei der Aeronavale hatte sie 1997 ih- 
ren letzten Flug absolviert. Sie war mit ei- 
ner Dienstzeit von über 40 Jahren das am 
längsten genutzte Flugzeugmuster in der 


Geschichte der Armee de l’Air. Die MS.760 
wurde durch das einmotorige Turboprop- 
flugzeug TBM700 ersetzt, das von Socata 
gebaut wird, der Nachfolgefirma von Mo- 
rane-Saulnier. 2007 endete auch in Argen- 
tinien die Dienstzeit der MS.760 - nach 48 
Jahren. 

Die meisten MS.760 landeten nach ihrer 
aktiven Zeit beim Militär im Museum oder 
auf dem Schrott. Eine Handvoll MS.760 
sind heute noch als Geschäftsreisejets in den 
USA aktiv. Seit 2001 betreut die Firma MS 
760 Sales Corp. aus Calhoun im US-Bundes- 
staat Georgia, das Muster und hofft, dass es 
noch einige Jahre weiter fliegen wird. 

Roland de Narbonne/Volker K. Thomalla 





Die MS.760C Paris Ill sollte sechs Insassen Platz bieten. Der Jet fand aber keine Käufer, so dass nur ein Exemplar gebaut wurde. 
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Grumman FB8F Bearcat 


SJlnrleaherlalel 
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Schnell, stark, wendig: Die Bearcat ist ein Kraftpaket mit exzellenten 
Flugeigenschaften. Für den Einsatz im Zweiten Weltkrieg kam sie 
allerdings zu spät - umso erfolgreicher war sie als Rennflugzeug 
und Fluggerät für Rekordjäger. Kein Wunder, dass John Sessions mit 
seiner „Wampus Cat“ heute noch eine Menge Spaß hat. 
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Fotos: Lyle Jansma 





enn Unvernunft einen Namen hat, 
dann könnte dieser Grumman 
Bearcat lauten. Stramme 2100 bis 
2500 Pferdestärken eines Pratt & Whitney- 
18-Zylinder-Doppelsternmotors befeuern 
den bis Mai 1949 in verschiedenen Versi- 
onen gebauten Jäger der US Navy. 

Klingt eindrucksvoll? Ist es auch! 96 Se- 
kunden braucht der Warbird, um vom Lö- 
sen der Bremsen auf 10000 Fuß (3048 m) 
zu klettern - erflogen wurde dieser amerika- 
nische Rekord am 20. November 1946 mit 
einer serienmäßigen F8F-1. Am 16. August 
1969 stellte der Pilot Darryl Greenamyer mit 
einer modifizierten Bearcat F8F-2 (NI111L) 
einen Geschwindigkeitsrekord auf: Mit 777 
km/h rauschte das Propellerflugzeug über 
die amerikanische Airbase Edwards hinweg. 
Mit diesem Flugzeug heimste der Pilot auch 
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mehrere Siege bei den Reno Air Races ein. 
Während Greenamyers F8F-2 längst ih- 
ren Platz im National Air & Space Muse- 
um in Washington eingenommen hat, ist die 
N800H von John Sessions immer noch im 
Dienst - immerhin 46 Stunden war sie im 
vergangenen Jahr in der Luft. Ihr Zustand 
dürfte nach einer grundlegenden Restaurie- 
rung wohl besser als neu sein. 


Astronaut Bill Anders flog 
einst die „‚Wampus Cat“ 


Wir treffen John Sessions, den Gründer 
der Historic Flight Foundation, der seinen 
Lebensunterhalt als Rechtsanwalt bestreitet. 
Sein Hangar steht in exponierter Lage am 
Paine Field - Tür an Tür mit dem Boeing- 
Werk Everett nahe Seattle. „Wo sonst könnte 





dieser Navy-Jäger besser aufgehoben sein, 
wenn nicht hier direkt am Pazifik?“, fragt 
Sessions, während wir durch die hellen, 
blitzsauberen Hallen flanieren. 

Hier parken die allesamt top restaurierten 
Schätze der Historic Flight Foundation: eine 
B-25 Mitchell etwa oder eine seltene Mus- 
tang-Variante, eine Beech Staggerwing und 
noch einige mehr aus der Ara von Charles 
Lindberghs erster Atlantiküberquerung im 
Jahr 1927 bis ins frühe Jet-Zeitalter der 
1950er Jahre. Mit dabei ist auch die Bearcat 
in der späten Version F8F-2. „Wampus Cat“ 
heilt sie, benannt nach einem Fabelwesen, 
halb Frau, halb Raubkatze. 

Für den Flugzeugsammler Sessions stand 
die Bearcat schon immer weit oben auf der 
Wunschliste. Dabei war es nicht ganz ein- 
fach, ein passendes Exemplar zu finden, 
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Beim Blick ins Cockpit 
erinnert nur das GPS ans 
21. Jahrhundert. An diesem 
Arbeitsplatz ist der Pilot 
Herrscher über 2500 PS. 
Trotz dieser Urgewalt sind 
die Flugeigenschaften 
vorbildlich und die Steuer- 
kräfte niedrig. 


Mitflüge sind in der einsit- 
zigen Bearcat nicht möglich. 
Dafür kommen Besucherin 
John Sessions’ Hangar mit 
dem Jäger hautnah iin 
Kontakt. Bei Vorführungen 
kann man die „Wampus Cat“ 
auch im Flug erleben. 
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Fotos: Lyle Jansma 


F8F Bearcat 


elulurlalg:lr:T-Elger)ı 


Verwendung: Jagdflugzeug 
und Jagdbomber 
Triebwerk: Pratt & Whitney 
R-2800-E 

Leistung: 1838 KW (2500 PS) 
Besatzung: 1 

Spannweite: 10,82 m 
Länge: 8,38 m 

Höhe: 4,22 m 


Ein Prachtstück: Die 18 Zylinder des Doppelsternmotors 
von Pratt & Whitney mobilisieren bis zu 2500 PS. 


fliegen doch weltweit gerade noch rund 
zehn davon. „2006 habe ich Bill Anders 
die ‚Wampus Cat‘ bei einer günstigen Ge- 
legenheit abgekauft“, drückt sich Sessions 
diplomatisch aus. Dass jemand wie der 


Apollo-Astronaut Bill Anders die „Wampus 


Cat“ geflogen hat, macht das Flugzeug für 
Sessions umso spannender: Er legt größ- 
ten Wert darauf, dass jeder seiner Schätze 
eine bestens dokumentierte Historie vor- 
weisen kann. 

Das gilt auch für die „Wampus Cat“, eine 
typische Bearcat-Vertreterin. 1948 verließ 
sie die Grumman-Werkshallen in Long Is- 
land, New York, stand dann bis 1953 im 
Dienst der US Navy und wurde schließlich 
eingemottet. Frisch überholt startete sie 
1959 als Rennflugzeug in ihr zweites Leben. 
Mit ihrem bärenstarken Motor und tollen 
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Startmasse: 4222 kg 
Dienstgipfelhöhe: 12895 m 
Reichweite (mit Abwurf- 
tank): 2640 kg 

Bewaffnung: 

vier 12,7°-mm-Maschinenge- 
wehre, vier 907-kg-Bomben 
oder vier 12,7-cm-Raketen- 
projektile 


Flugeigenschaften haben die Bearcats bei 
den Reno Air Races ein Stück Geschichte 
geschrieben. 1964 belegte Weltkriegsvete- 
ran Walt Ohlrich mit der „Wampus Cat“ den 
vierten Platz in der Gold Unlimited Class, 
der Königsklasse bei der Jagd um die Pylo- 
nen herum. 


Heute ist die Bearcat 
wieder im Neuzustand 


Mehrfach wechselte die heutige „Wampus 
Cat“ ihre Besitzer, flog mit unterschiedlichen 
Kennungen und erhielt immer neue Spitzna- 
men wie „Tom Cat“, „Miss Priss“ oder „To- 
napah Queen“. Bis 1990 flog sie Rennen, be- 
vor sie nach England kam und auch einige 
Zeit in Duxford flog. Bill Anders war es, der 
sie 1997 zurück in die USA brachte. 





John Sessions ließ die N800H (Navy-Ken- 
nung: 121752) schließlich restaurieren und 
den Motor auf null Stunden zurücksetzen. 
Heute entspricht das Flugzeug den origi- 
nalen Spezifikationen von 1948. 

Wenn John Sessions — der Pilot fliegt alle 
seine Oldtimer selbst — den Pratt-&-Whitney- 
Motor der Bearcat anlässt, dann ist optisch 
und akustisch was geboten. Bis zu 2500 PS 
toben während des Starts unter der mäch- 
tigen Cowling der „Wampus Cat“. Damit 
ist sie nicht nur extrem leistungsstark, son- 
dern bietet auch ein ausgesprochen ausge- 
wogenes Handling. Dass die Bearcat zumin- 
dest aus militärischer Sicht ein Flop war, lag 
zweifellos nicht an ihrer nahezu perfekten 
Konstruktion. Sie kam angesichts des anbre- 
chenden Jet-Zeitalters schlicht zu spät. 

Rückblende ins Jahr 1943: Um den An- 
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Dicht an dicht durch den 
Luftraum rund um Seattle: 
Die F8F-2 Bearcat im 
Formationsflug mit einer 
F7F-3 Tigercat. Die zwei- 
motorige „Bad Kitty“ gehört 
ebenfalls zur Historic Flight 
Foundation. 


Platz sparende Hangarie- 
rung: Die Flügelspitzen der 
Bearcat lassen sich nach 
oben anklappen. Ihre 
Auslegung als Trägerflug- 
zeug erlaubt ganz nebenbei 
langsame Anflüge mit kurzer 
Landerollstrecke. 
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F8F Bearcat 





heute weltbekannte Kunstflugstaffel Blue 
Angels der US Navy sattelte 1946 auf die 
Bearcat um. 

1947 erlebte sie dann doch noch eine 
militärische Renaissance: Bei einem Ver- 
gleichsfliegen stach das wuchtige Propel- 
lerflugzeug den Strahljäger P-80 Shooting 
Star aus. Die US Navy erkannte das Poten- 
zial ihres Jägers als Übergangslösung, bis ein 
adäquater Strahljäger verfügbar sein würde. 
Ab 1948 bis Mai 1949 wurden noch einmal 
365 Exemplare der Bearcat in der Version 
FSF-2 gebaut. Hauptmerkmal der neuen Va- 
riante war vor allem eine verstärkte Version 
des Doppelsternmotors. 

Unterm Strich wurden mehr als 1200 
Bearcats in zahlreichen Versionen mit unter- 
schiedlichen Bewaffnungen gebaut. Eine 
steigen? 46 Stunden war ruhmreiche Einsatzhistorie kann der Jäger 
das Flugzeug im vergan- trotzdem nicht vorweisen. Lediglich die 
genen Jahr iin der Luft. ä französischen Streitkräfte setzten die Ver- 
sionen F8F-1 und F8F-1B während des In- 
dochina-Kriegs im Kampf gegen Bodenziele 


Technik zum Anfassen: 

Ein Blick in den Fahrwerks- 
schacht offenbart, dass 
die „Wampus Cat“ mit viel 
Liebe zum Detail restau- 
riert wurde. 

Unten: Bereit zum Ein- 









EHRER ein. Ihre Flugzeuge gingen ab 1954 in den 

Rn Besitz der südvietnamesischen Streitkräfte 

/ a Fe Di a en Sa ” .. . . ® 
gen en über. Einige Bearcats flogen auch unter thai- 





ländischer Flagge. Möglicherweise flog das 
a ER Muster auch im Koreakrieg. 
2 ee Zurück zu John Sessions, der das Poten- 
zial seiner „Wampus Cat“ zu schätzen weiß. 
Wenn es sein muss, marschiert sie mit rund 
700 km/h geradeaus. „Die Jungs in den Mus- 
tangs finden es nicht gerade lustig, wenn ich 
sie locker überhole“, grinst er. Dabei lässt er 
es sich nicht nehmen, mit ein paar schwung- 
vollen Rollen um seine Kollegen zu tanzen. 
Den Ingenieuren von Grumman ist es ge- 
lungen, der Bearcat ein extrem breites Ge- 
schwindigkeitsspektrum zu verleihen. Für 
das Trägerflugzeug sind auch langsame An- 
flüge mit kurzen Landerollstrecken kein 
Problem. 

Unterschätzen sollte der Pilot das Kraft- 
paket jedoch nicht. „Light on control, heavy 
on g“, charakterisiert der Eigner seine Bear- 
cat. Die Kräfte der mechanischen Steuerung 
sind auch bei hohen Geschwindigkeiten so 
griffen der Japaner etwas entgegensetzen zu die XF8F-1 die Nase weit vorn. Im Oktober niedrig, dass man die Bearcat stets mit einer 
können, begann bei Grumman im Sommer 1944 fiel der Startschuss zur Serienfertigung, Hand am Knüppel führen kann. Doch genau 
1945 die Entwicklung einer Nachfolgerin außerdem gab es Testläufe für den Einsatz diese Eigenschaft verführt dazu, ungewollt 
der F6F Hellcat. Der R-2800-22W Double auf Flugzeugträgern. Noch im April 1945 hohe g-Belastungen im oberen Geschwin- 
Wasp von Pratt & Whitney mit souveränen orderte die US Navy bei Grumman weitere  digkeitsbereich zu provozieren. 
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Fotos: Lyle Jansma 


2100 PS Startleistung schien die ideale Ba-_ 2000 Exemplare der F8F-1. Erhöhte Aufmerksamkeit ist auch bei 
sis zu sein, um die Zelle eines Jägers drum Start und Landung gefordert: Der Propeller 
herum zu entwerfen. Schnell, stark, wendig An der Mustang zieht die hat wenig Bodenfreiheit. Gestartet und ge- 
sollte die unter dem Projektnamen G-58 ge- Bearcat locker vorbei landet wird deshalb vorzugsweise in Drei- 
plante Bearcat sein. Die hohen Erwartungen punktlage. Schon ein unkontrollierter Hüp- 
wurden beim Erstflug am 31. August 1944 Mit der Kapitulation Japans am 14. August fer auf der Piste kann eine Bodenberührung 
weitgehend erfüllt. Der Motor hatte mit 1945 endete der geplante Weltkriegseinsatz des Propellers verursachen. 

dem fast vier Tonnen schweren Jäger leich- der Bearcat noch vor der ersten Feindberüh- Zum Abschied lädt mich John Sessions, 
tes Spiel. rung. Die Navy-Oberen strichen alle Aufträ- als Geschäftsmann ist er gerade auf dem 


Es folgten noch einige technische Ände- ge rigoros zusammen. 1947, als 23 Staffeln Sprung zur Ostküste, fürs nächste Jahr ein: 
rungen, und es gab ein Vergleichsfliegen der US Navy auf die F8F-1 umgerüstet hat- „Komm doch noch mal vorbei, dann fliegen 
mit anderen amerikanischen Jägern sowie ten, schienen die Tage der Bearcat beim Mi- wir noch eine Runde zusammen.“ Schade, 


einer erbeuteten japanischen Zero (A6M-5). litär gezählt - vorerst zumindest. Dafürgab dass die Bearcat nur einen Sitz hat. 
Bei dieser „Joint Fighter Conference“ hatte es einen großen Imagegewinn, denn die bis Uwe Glaser/pat 
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Retter auf der Kufe zus Heröntie 


Die Century-Series-Jets der US Air Force 


Neue Leistungsklasse 


Die berühmten Überschalljäger mit einer Typenbezeichnung ab 100 bildeten 

lange Zeit nicht nur im Bereich der Abfangjagd - wie die F-102 Delta Dagger und F-106 
Delta Dart - das Rückgrat der US Air Force. Muster wie die F-100 Super Sabre, F-104 
Starfighter oder F-105 Thunderchief wurden zunehmend als Jagdbomber eingesetzt, 
während die F-101 Voodoo auch als Aufklärer diente. Allesamt boten sie erhebliche 
Verbesserungen im Vergleich zu den bisherigen Flugzeugen. 





Publikumswirksam demonstrierte die 

US Air Force ihre neueste Errungenschaft: 
Im Jahr 1956 rüsteten die Thunderbirds 
auf die North American F-100 Super Sabre 
um und wurden damit das erste Kunst- 
flugteam der Welt, das mit Überschalljets 
ausgestattet war. 





Fotos: KL-Dokumentation 
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Die F-100 Super Sabre (links) war der erste 
Vertreter der Century Series. Sie absolvierte 
ihren Erstflug am 25. Mai 1953. Die erste 
Einheit war der 475th Day Fighter Wing, der 
auf der George Air Force Base in Kalifornien 
stationiert war (unten). 


Von der McDonnell F-101A Voodoo gab es keinen Prototyp (hier die erste Maschine auf dem Salzsee der Edwards Air Force Base). 
Der Entwurf baute auf der kleineren XF-88 auf. Einen Großteil der insgesamt 807 gebauten F-101 machten allerdings die zweisitzigen 
Versionen aus. Die Voodoo mit der Kennung 53-2418 existiert übrigens heute noch im Pueblo Weisbrod Aircraft Museum in Colorado. 
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Dem Abfangjäger Convair 

F-102 Delta Dagger (rechts der 

Prototyp) war die kürzeste 

Dienstzeit der Flugzeuge der 

Century Series beschieden. 

Der Überschall-Allwetterjäger 

befand sich trotzdem knapp 23 

Jahre im Einsatz und erreichte 

bei den Stückzahlen die 1000er- 

Marke. Innerhalb der 100er- e ne 

Reihe wurden nur von der F-100 Se N En 
(2294) und der F-104 (2578) mehr eh. RE am un & a u .. 
Exemplare gebaut. A © E 
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Im Gegensatz zu den anderen Mustern 
der Century Series hatte der Lockheed 
F-104 Starfighter den größeren Erfolg 
im Ausland, obwohl die „bemannte 
Rakete“ mit 2578 das meistgebaute 
Mitglied des 100er-Klubs war. Die US Air 
Force beschaffte nur 296 Maschinen, 
und die Karriere der F-104C als Jagdbom- 
ber bei der USAF (links) dauerte nicht 
lange. Unten: Die erste Serienversion 
F-104A. Insgesamt flog der Starfighter 
länger als alle anderen Flugzeuge der 
Century Series, in Italien sogar bis 2004. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Galerie 





Als robust erwies sich der Jagdbomber 
Republic F-105 Thunderchief. Neben der 
F-106 Delta Dart war er der einzige Ver- 
treter der Century Series, dernur von 
den USA beschafft wurde. Er flog zuletzt 
bei der US Air National Guard bis 1984. 


Die zweisitzige Version F-105F, rechts 
beim Roll-out im August 1963, diente 

als Trainer. Später wurden 55 Exemplare 
zur Bekämpfung der gegnerischen 
Luftabwehr umgerüstet. Sie erhielten 
die Bezeichnung F-105G und den Spitz- 
namen „Wild Weasel". 


alliKelgkTel tg Zeigen 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 


in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Mit 340 Serienexemplaren war 
die Convair F-106 Delta Dart das 
Flugzeug mit der geringsten 
Stückzahl der Century Series. 
Dafür besaß der Abfangjäger ein 
damals hochmodernes Feuer- 
leitsystem und sogar Flugkörper 
mit Nuklearsprengkopf. Die 
F-106 entstand ursprünglich als 
Weiterentwicklung der F-102. 
Die Ähnlichkeit der beiden 
Muster ist auf dem oberen Foto 
gut zu erkennen (links F-106, 
rechts F-102). 
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Wehrtechnische Studiensammlung Koblenz 


Ein zweites 
Höhenleitwerk 
auf dem Rumpf- 
rücken des 
CCV-Starfighters 
machte das 
Flugzeug, mit 
dem eine 
digitale Flug- 
steuerung 
erprobt werden 
Sollte, aerodyna- 
misch instabil. 


Seltene Prototypen der Bundeswehr 


Technik bis ins 
kleinste Detail 


Im nächsten Jahr feiert die Wehrtechnische Studien- 
sammlung ihr 50-jähriges Bestehen. Sie bietet eine 
der größten technischen Kollektionen Deutschlands 
und verfügt auch über seltene Fluggeräte. 


echnikfreunde kommen in 

Koblenz auf ihre Kosten: Auf 
7200 Quadratmetern dokumen- 
tiert die Ausstellung die natio- 
nale und internationale Wehrtech- 
nik von ihren Anfängen bis heute. 
Der Schwerpunkt liegt dabei auf 
dem Material der Bundeswehr. Da- 
bei handelt es sich aber nicht um 
ein Museum: „Unsere Aufgabe ist 
die Darstellung der technischen 
Entwicklung“, sagt Lothar Simon, 
Technischer Leiter der Institution. 
Die Einrichtung ist Teil des eben- 
falls in Koblenz beheimateten Bun- 
desamts für Wehrtechnik und Be- 
schaffung (BWB), das in seinen 
Wehrtechnischen Dienststellen - 
wie etwa für den Luftfahrtbereich 
der WTD 61 in Manching - jeweils 
neues Gerät für die Bundeswehr 
erprobt. Daher hat die Wehrtech- 
nische Studiensammlung (WTS) 
Zugriff auf die verschiedensten 
Prototypen, die sonst nirgends zu 
sehen sind. Teilweise dürfen sie so- 
gar aus Geheimhaltungsgründen 
noch nicht in Koblenz ausgestellt 
werden. 

Die Exponate sind nicht demilita- 
risiert, wie Simon erklärt. „Wir sind 
eine Studiensammlung, kein Mu- 


72 Klassiker der Luftfahrt 7/11 


seum. Ich versuche, alles komplett 
und funktionsfähig zu halten.“ Da 
dies in der Ausstellung nicht immer 
möglich ist, besitzt die WTS von 
wichtigen Geräten weitere Exemp- 
lare in verschiedenen Depots in 
Deutschland. Die Aus- und Fort- 
bildung dient vor allem der Dar- 
stellung der Vor- und Nachteile der 
jeweiligen Geräte und richtet sich 
hauptsächlich an Ingenieure des 
BWB sowie an Techniker der Bun- 
deswehr und der Industrie. Daher 
muss das Personal immer auf dem 
neuesten Stand sein und hat Zugriff 
auf die jeweiligen Erprobungsbe- 
richte. 


Vorbereitung auf 
aktuelle Einsätze 


Die Sammlung leistet aber auch 
einen Beitrag zur Vorbereitung von 
Auslandseinsätzen wie etwa in Af- 
ghanistan. Allein im vergangenen 
Jahr kamen knapp 100 entspre- 
chende Anfragen nach Waffen, auf 
die man eventuell im Einsatz sto- 
Ben könnte. 

Die WTS wurde ursprünglich 
1962 in Meppen eingerichtet. Nach 
dem Umzug nach Koblenz im Jahr 





- 
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Highlights in Koblenz (großes Bild): Links im Bild die F-104G als 
CCV-Forschungsflugzeug, daneben der Senkrechtstarter VAK 191 B. 
Im Vordergrund steht eine MiG-21, dahinter der dritte Prototyp 
des Alpha Jets. Die Mi-24 (Foto links) diente vor Kurzem der 
Entwicklung intelligenter Munition und befindet sich wie die 
anderen Exponate in einem hervorragenden Zustand. Außerdem 
bietet die Sammlung viele andere Geräte wie ein Triebwerk der 
A4-Rakete aus dem Zweiten Weltkrieg (unten). 


Fotos: Hoeveler 
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1982 kann auch die Öffentlich- 
keit die zahlreichen Exponate be- 
sichtigen. Pro Jahr verzeichnet die 
Sammlung rund 30000 Besucher, 
die Hälfte davon kommt zu offizi- 
ellen Studienzwecken. 

Besonders beeindruckend in der 
großen Ausstellungshalle sind die 
VFW-Fokker VAK 191 B und der 
Lockheed F-104G Starfighter CCV 
(Control Configured Vehicle). Bei 
der VAK 191 handelt es sich um 
den zweiten Prototyp des Senk- 
rechtstarters, der per Lufttrans- 
port als Außenlast einer Sikorsky 
CH-55G nach Koblenz kam. Der 
Starfighter diente Versuchen mit 
einer digitalen Flugsteuerung und 
absolvierte seinen Erstflug am 20. 
November 1980 in Manching. Ein 
zweites Höhenleitwerk auf dem 
Rumpfrücken machte das Flugzeug 
aerodynamisch instabil, so dass das 
Fly-by-Wire-System die Steuerung 
entsprechend beeinflussen musste. 
Das Programm wurde 1984 nach 
176 Testflügen erfolgreich abge- 
schlossen und lieferte wichtige Er- 
kenntnisse, die später der Entwick- 
lung der Flugsteuerung des Euro- 
fighters zugute kommen sollten. 


Seltene Exponate aus der 
Zeit der Senkrechtstarter 


Neben diesen beiden Meilenstei- 
nen der deutschen Luftfahrttech- 
nik ist auch das Schwebegestell SG 
1262 zu sehen, das VFW zur Er- 
probung des Hubtriebwerks Rolls- 
Royce RB108 sowie eines entspre- 
chenden Flugsteuerungssystems in 
den 60er Jahren eingesetzt hatte. In 
den Vitrinen im Hauptgebäude fin- 
den sich zudem zahlreiche Avionik- 
exponate aus den Bereichen Flugre- 
gelung und Kreiseltechnik der deut- 
schen Senkrechtstarter. Andere 
Ausrüstungsgegenstände wie Bord- 
waffen, Kameras, Funkgeräte (so- 
gar schon eines aus dem Eurofigh- 
ter) oder Sichtsysteme sind eben- 
falls vorhanden, bis hin zu einem 
Exemplar der Vertikalen Bordwaffe 
VBW von MBB, welche die WTD 
61 in den 80er Jahren an einem Al- 
pha Jet getestet hatte. 

In der Halle zwischen den Flug- 
zeugen sind zahlreiche Triebwerke, 
Flugkörper und Drohnen wie die 
mit einem Blattspitzenantrieb aus- 
gerüstete Dornier Do 34 Kiebitz 
angeordnet. Aus Frankreich stam- 
men die Dassault Mirage IIIC und 
der Transporter Nord Noratlas, die 
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Wehrtechnische Studiensammlung Koblenz 


im Tausch vom Musee de l’Air in 
Le Bourget nach Koblenz kamen. 
Zu den ehemaligen Beständen der 
NVA gehören die Mikojan MiG- 
2lbis SAU und die MiG-23BN. 
Die MiG-21 diente beim Jagdflie- 
gergeschwader 8 in Marxwalde und 
wurde im April 1991 zur WTD 61 
nach Manching transferiert. Alle 
Exponate befinden sich in einem 
sehr guten Zustand. Die gezeigte 
Mil Mi-24 beispielsweise sieht aus, 
als ob sie gleich zum nächsten Ein- 
satz starten könnte. Auch sie wird 
noch für Studienzwecke herange- 
zogen: Vor kurzem hatte eine Fir- 
ma den Kampfhubschrauber für die 
Entwicklung intelligenter Munition 
per Laser gescannt und so ein drei- 
dimensionales Bild erzeugt. 

An neuen Exponaten mangelt es 
theoretisch nicht, doch das begrenz- 
te Platzangebot verhindert größere 
Neuzugänge. So musste die WTS 
einen Panavia Tornado ablehnen, 
stattdessen soll ein Rumpfvorder- 
teil einer McDonnell Douglas F-4F 
Phantom II in die Sammlung auf- 
genommen werden. Gleichzeitig 
befinden sich eine Focke-Achgelis 
Fa 550 Bachstelze und die verblei- 
benden Teile eines Fritz-X-Flug- 
körpers in der Restaurierung im 
Luftwaffenmuseum in Berlin-Ga- 
tow. Bereits in Koblenz zu sehen ist 
eine Gleitbombe Henschel HS 293. 
Aus Platzgründen lagern dagegen 
die Hubschrauber Bell UH-1D und 
BO 105 in einem Depot. 

Leider bleibt die WTS nicht von 
Einsparmaßnahmen verschont. 
Bisher wurden bereits mehr als die 
Hälfte der Dienstposten auf nun 
zehn Stellen gestrichen, und der 
Fortbestand als öffentlich zugäng- 
liche Ausstellung scheint in Fra- 
ge gestellt. Geldmittel für den ge- 
planten Umzug zu einem neuen 
Standort auf Bundesgelände — im 
ehemaligen technischen Bereich 
der Fritsch-Kaserne in Koblenz - 
dürften frühestens ab 2020 verfüg- 
bar sein. Die Übergabe der Expo- 
nate an das Militärhistorische Mu- 
seum der Bundeswehr in Dresden 
ist kein Thema, so dass die interes- 
sante Sammlung auf absehbare Zeit 
in Koblenz bleibt. Ein Besuch lohnt 
sich, zudem neben den luftfahrt- 
technischen Geräten unter ande- 
rem eine Vielzahl von Fahrzeugen, 
Ausrüstungsgegenständen und so- 
gar ein Mini-U-Boot vom Typ See- 
hund zu sehen sind. 

Patrick Hoeveler 


Die Fiat 691 flog unter 
anderem bei dereEr- 
probungsstelle 61 in 
Manching, der Vor- 
gängereinrichtung 
der WTD 61. 








Neben der Alouette Il sind verschiedene unbemannte 
Flugkörper zu sehen, die teilweise das Prototypenstadium 
nicht verlassen haben. Oben: Noratlas aus Frankreich. 
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Museumsinfo 


Adresse: Wehrtechnische Studiensammilung, 
Mayener Straße 85-87, 56070 Koblenz 


Telefon: 0261-400-1423 
Internet: www.bwb.org/wts 


Öffnungszeiten: täglich von 9.30 bis 16.30 Uhr 
(Rosenmontag und vom 24. Dezember bis 1. Januar 
geschlossen) 


Eintritt: drei Euro (Für Soldaten und Angehörige 
der Bundeswehrverwaltung mit Dienstausweis ist 
der Eintritt frei.) 


Fotomöglichkeit: Fotografieren ist für rein private 
Zwecke erlaubt. 


a 


Flugzeuge: Dassault Mirage IlIC, Dassault Dornier 
Alpha Jet (Prototyp), Fiat G91 R/3, Lockheed F-104G 
CCV, Mikojan MiG-21bis SAU, MiG-23BN, Mil Mi-24, 
Nord Noratlas, Sud Alouette Il, VFW-Fokker VAK 191 B 


Ausrüstungs- 
gegenstände 
aus der 
Luftfahrt wie 
Avionikgeräte 
(li.) oder Bord- 
MGs (rechts 
aus dem Ersten 
Weltkrieg) sind 
zahlreich 
vorhanden. 


Fotos: Hoeveler 
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Internationale Luft-und Raumfahrtausstellung , 
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Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 


Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 
64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 004910) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Die ganze Welt der DEVIE 
Luft- und Raumfahrt FLUG re! 


Jeden Monat phter Triebwerke den Dreamliner 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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SPACE SHUTTLE ORBITER & 
AN-AUrhh A-E9- & M-41,Y 








Neuheiten 


Hasegawa 

Pünktlich zum letzten Start 
hat Hasegawa im Maßstab 1:200 
das Space Shuttle aufgelegt, und 
zwar in limitierter Auflage mit 
dem Boeing-747-Trägerflugzeug. 
Das Set Space Shuttle Orbiter 
& Boeing 747 © entspricht der 
üblichen Qualität. Bei den Ab- 
ziehbildern hat der Modellbau- 
er die Wahl zwischen allen fünf 
Raumfähren und verschiedenen 
Markierungen des Jumbos je 
nach entsprechendem Einsatz- 
zeitraum. Ein zierlicher Plastik- 
ständer liegt bei (Art.-Nr. 10680, 
92 Teile, 46,99 Euro). 


Herpa 

Einen sehr guten Eindruck 
macht die Formneuheit Tupolew 
Tu-114 & der Aeroflot (SSSR- 
L5611) im Maßstab 1:500. Das 
hochbeinige Fahrwerk und die 
beweglichen, gegenläufigen Pro- 
peller sind gut gelungen. Das 
Original der dargestellten Ma- 
schine steht heute übrigens im 
Luftfahrtmuseum in Monino 
(Art.-Nr. 518215, 26 Euro). Die 
Familie der Tupolew Tu-154M 
in 1:200 besitzt nun ein weiteres 
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Mitglied mit einem Airliner der 
Balkan Holidays (LZ-HMW) 
aus Bulgarien (Art.-Nr. 554046, 
54 Euro). 

Im Maßstab 1:200 gibt es wei- 
tere Kampfflugzeuge: Die Mc- 
Donnell Douglas F/A-18C Hor- 
net ist sogar in vier Varianten 
erhältlich, und zwar als Kom- 
mandeursmaschine der VMFA- 
122 „Werevolves“ des US Mari- 
ne Corps (Art.-Nr. 554138, 29 
Euro) und als Jet des bekannten 
Kunstflugteams Blue Angels 
(Nummer 4, Art.-Nr. 554312, 
28 Euro). Von der CAG-Maschi- 
ne der VFA-131 „Wildcats“ gibt 
es gleich zwei Versionen, ein- 
mal mit blauem Leitwerk (Art.- 
Nr. 554114, 29 Euro) und ein- 


mal mit rotem (Art.-Nr. 
554169, 29 Euro). Die 
Dassault Mirage 2000C in 
1:200 verfügt über gut wie- 
dergegebene Markierungen der 
EC 1/12 anlässlich des Tiger 
Meets 2004 (Art.-Nr. 554121, 
27,50 Euro). In der Sonderla- 
ckierung zum 40-jährigen Be- 
stehen des Jagdgeschwaders 
74 präsentiert sich die McDon- 
nell Douglas F-4F Phantom II 
im gleichen Maßstab (Art.-Nr. 
554107, 29,50 Euro). 

Aus Plastik besteht das Modell 
der sowjetischen Raumfähre Bu- 
ran 1.01 in 1:500. Das Original 
hatte im November 1988 einen 


Flugzeuge in diesem Heft 


BAeHhHarier 
Douglas A-1 Skyraider 


„1:72 Italeri (GR3); 1:24 Airfix (GR1/3) 
1:72 Hasegawa, Revell; 1:48 Revell, 


„Tamiya 


'Grumman F8F Bearcat 


1:72 Revell; 1:48 Academy (Hobby- 


craft); 1:32 Trumpeter _ 


.L2 129 „Hindenburg" _ 
Nakajima Kikka 
Short Stirling _ 
Siebel Si 204 


1:720 Revell ............. 
1:72 MPM; 1:48 FineMolds 
1:72 Airfix 

1:72 KP 












einzigen Raumflug 
durchgeführt - al- 
lerdings unbe- 
mannt — und 
wurde 2002 
durch einen Hal- 
leneinsturz in Baikonur zerstört 
(Art.-Nr. 517324, 17,50 Euro). 


Revell 
Das lang erwartete Mo- 
dell der Heinkel He 111 
P-1 ® im Maßstab 1:32 
kommt nun in den Han- 
del. Das Warten hat sich 
gelohnt: Zunächst beein- 
druckt die schiere Größe mit 
einer Länge von 51 Zentime- 
tern und einer Spannweite von 
knapp 71 Zentimetern. Auf den 
zweiten Blick fallen die sehr fein 
ausgeführten, versenkten Ober- 
flächenstrukturen ins Auge. Die 
Detaillierung ist sehr gut, nicht 
nur im gut einsehbaren Cock- 
pit, sondern auch im Abiteil für 
den Navigator und im Bomben- 
schacht. Sämtliche Steuerflächen 
sind separat ausgeführt. Einen 
guten Eindruck machen auch 
die Klarsichtteile. Lediglich die 
Motoren sind nur durch Verklei- 
dung und Auspufföffnungen dar- 
gestellt. Mit dem großflächigen 
und in Italien sauber gedruckten 
Abziehbilderbogen lassen sich 
wahlweise drei Bomber darstel- 
len: entweder ein Flugzeug der 
3./KG 54 in Coulommiers, Frank- 
reich 1940, eines der III./KG 27 


„Boelcke“ aus Delmenhorst im 


Jahr 1940 oder eines der II./KG 
5. Bei der letzteren Maschine 
handelt es sich um das heute im 
norwegischen Luftfahrtmuseum 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Gardemoen ausgestellte Exemp- 
lar. (Art.-Nr. 04696, 433 Teile, 
69,99 Euro). Zusätzlich will Re- 
vell einen eigenen Satz teilweise 
farbig bedruckter Fotoätzteile 
für die He 111 herausbringen. 
Er wird sich vor allem auf das 
Cockpit  (Instrumentenbretter, 
Sitzgurte etc.) konzentrieren. 
Auch hier erscheint der Preis mit 
knapp 40 Euro für das übliche 
Revell-Niveau etwas hoch. 

Der Bausatz der Antonow 
An-2 in 1:72 stammt ursprüng- 
lich von Trumpeter. Das Kit ist 
recht ansprechend ausgeführt, 
lediglich die Innenausstattung 


sur sillelekinte 


Zahlreiche interessante und 
qualitativ hochwertige Fotos 
des strategischen Jetbom- 
bers bietet dieser bro- 
schierte Bildband. Angefan- 
gen bei der Entwicklung und 
den Prototypen zeigt das 
Buch die Versionen der 
Boeing B-47 bis hin zu Ver- 
suchsflugzeugen mit Turbo- 
props und einer Drohnen- 
variante. Einsatzfotos bei 
den verschiedenen Staffeln 
fehlen jedoch. 

Mark Natola: Boeing B-47 
Stratojet. APhotographic 
History. 128 Seiten, mehr als 
150 Schwarzweißfotos. ISBN 
978-0-7643-3758-1. Schiffer 
Publishing, Atglen, USA (Be- 
zug möglich über www. 
bushwoodbooks.co.uk). 
16,95 GBP (ca. 19 Euro) 


Wertung: eee ID) 
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ist verbesserungswürdig (in der 
Kabine fehlt sie völlig). Bei den 
Abziehbildern stehen drei ver- 
schiedene Doppeldecker zur 
Wahl: ein ziviler („Roter Baron“ 
aus Essen/Mülheim) sowie zwei 
militärische der NVA (aus Cott- 
bus im Jahr 1986) und der sow- 
jetischen Truppen in Großen- 
hain, 1992 (Art.-Nr. 04667, 93 
Teile, 14,99 Euro). 

Bei dem Bausatz der Tupo- 
lew Tu-95 „Bear D“ @ im Maß- 
stab 1:144 handelt es sich um 
eine Wiederauflage des Kits aus 
den 90er Jahren. Die Detaillie- 
rung ist daher nicht ganz auf 


des DDR-Jets „Baade-152* 


Baade-152-Absturz 


Die neueste Publikation zur 
Baade 152 behandelt den 
Absturz des ersten Proto- 
typs des DDR-Verkehrsjets 
mit einer bisher unerreich- 
ten Detailfülle. Zahlreiche 
Fotos liefern zudem einen 
einzigartigen Einblick in die 
Technik des Flugzeugs. Das 
Buch beleuchtet die Hinter- 
gründe und ist spannend zu 
lesen. Allerdings wäre ein 
Quellenverzeichnis sehr 
hilfreich gewesen, um die 
Schlussfolgerungen zu den 
Ursachen des Unglücks 
nachvollziehen zu können. 
Holger Lorenz: Die Absturz- 
ursachen des DDR-Jets 
„Baade-152”. 136 Seiten, 

276 Abbildungen. ISBN 978-3- 
9311770-93-8. Druck- und 
Verlagsgesellschaft Marien- 
berg. 19,90 Euro 


Wertung: @@®® ) ) 


der Höhe der Zeit, dafür sind 
die Gravuren versenkt ausge- 
führt. Die Decals erlauben die 
Wahl zwischen zwei Maschinen 
der sowjetischen Marineflieger 
aus den Jahren 1968 und 1972 
(Art.-Nr. 04673, 75 Teile, 16,99 
Euro). Der Spritzling hat nichts 
mit dem der Tu-95 von Trumpe- 
ter zu tun. 

Ein neues Marktsegment be- 
tritt Revell mit der Serie „Origi- 
nal Heroes“, die fertig lackierte 
Plastikmodelle im Maßstab 1:72 
umfasst. Deren wenige Teile 
müssen nur noch zusammenge- 
steckt werden. Die Reihe kon- 





Belgische Spitfire 





Die Reihe „Vliegtuigen van 
de Belgische Luchtmacht“ 
konzentriert sich auf die 
Flugzeugmuster der bel- 
gischen Streitkräfte. Band 
zwei behandelt die Super- 
marine Spitfire MK IX. Viele 
Fotos, zehn Farbprofile und 
eine komplette Flottenliste 
mit Lebensläufen der Ma- 
schinen machen das Buch 
auch für deutsche Leser 
interessant, obwohl es in 
belgischer Sprache ge- 
schrieben ist. 

Daniel Brackx: Supermarine 
Spitfire Mk IX in Dienst bij 
de Belgische Luchtmacht. 
62 Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-90-71553- 
26-4. Flash Aviation, Eindho- 
ven, NL (Bezug möglich 
über www.flash-aviation.n!). 
17,50 Euro 


Wertung: ee) >>) 


zentriert sich auf Jagdflugzeuge 
aus dem Zweiten Weltkrieg. Zu 
den ersten Exemplaren gehören 
die Grumman F4F Wildcat ® 
der US Navy (Art.-Nr. 00408, 
fünf Teile, 8,99 Euro) und die 
Messerschmitt Bf 109E ® (Art.- 
Nr. 00407, drei Teile, 8,99 Euro). 
Die Oberflächenstrukturen und 
die Bemalung der in China ge- 
fertigten Modelle können sich 
sehen lassen, auch wenn die 
Passgenauigkeit nicht immer 
optimal ist. Trotzdem bietet die 
Serie eine sehr gute Alternati- 
ve zu den oft um ein Vielfaches 
teureren Metallmodellen. 


JA N ES KARMY, 
FLY ING SC HOOL 


1912-1945 


Japans Flugschulen 


Ein exotisches Thema hat 
sich dieses Buch vorgenom- 
men: die Pilotenausbildung 
der japanischen Heeresflie- 
ger bis 1945. Dabei beein- 
druckt die Fülle von Informa- 
tionen über die Geschichte 
der Schulen, den Ablauf der 
Ausbildung und die Flug- 
zeugmuster. Das Highlight 
sind jedoch die rund 450 (!) 
farbigen Seitenansichten der 
verschiedenen zur Schulung 
eingesetzten Typen und 
deren Markierungen. 

Don Marsh, Peter Starkings: 
Imperial Japanese Army 
Flying Schools 192-1945. 248 
Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-0-7643-3769- 
7. Schiffer Publishing, Atglen, 
USA (Bezug möglich über 
www.bushwoodbooks.co. 
uk). 59,95 GBP (ca. 68 Euro) 


Wertung: 0006 ) 
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Surftipps 


Anfang 1942 bestellte Walt Disney 
seinen Zeichner Hank Porter 

ein und erteilte ihm den Auf- 
trag, künftig Staffelabzeichen für 
die amerikanischen Streitkräfte 
im Stil der Disney-Zeichentrick- 
figuren zu erstellen. Porter und 
sein Team von fünf Zeichnern 
schufen daraufhin über 1200 Sig- 
nets, nicht nur für fliegende Ver- 
bände. Zu den berühmtesten Ent- 
würfen Porters gehört der „Flying 
Tiger“ der US-Freiwilligenverbän- 
de in Burma. Die Flying Heritage 
Collection in Everett bei Seatt- 

le hat ihre Curtiss P-40C mit dem 


Originalentwurf stilecht dekoriert. 


www.flyingheritage.com/Templa- 
teMain.aspx?contentlid=63 


Eine Übersicht über weitere Ent- 
würfe finden Sie hier. Besonders 
für Modellbauer dürfte diese Zu- 
sammenstellung interessant sein: 


www.2719hyperion.com/p/ser- 
vice-with-character-disney-world- 
war.html 


Am noch heute aktiven Flugplatz 
Dessau befindet sich das „Tech- 
nikmuseum Hugo Junkers“, das 
die Erinnerung an den deutschen 
Luftfahrtpionier und seine Pro- 
dukte wachhalten will. Zu den 
Ausstellungsstücken gehören 
neben einer Ju 52 auch eine Ilju- 
schin IL-14, die in Dessau nach 
dem Krieg heimisch wurde, als 
die NVA hier ihreTransportpiloten 
ausbildete. Die Junkers-Werksan- 
lagen wurden durch Kriegsbe- 
schädigungen und Demontagen 
stark dezimiert. Deswegen ist es 
besonders verdienstvoll, dass die 
Reste eines Junkers-Windkanals 
restauriert wurden. Zurzeit ent- 
steht in Dessau der originalge- 
treue Nachbau einer Junkers F 13. 


www.technikmuseum-dessau.de 
Nicht mehr in Betrieb ist dagegen 


der Flugplatz Rangsdorf, südlich 
von Berlin. Hier entstanden einst 


Impressum 


die Bücker-Flugzeuge, woran ein 
kleines Museum im Seebad-Casi- 
no Rangsdorf erinnert. Rangsdorf 
war zur Olympiade 1936 auch mit 
einem großzügigen „Aero-Club- 
Haus“ zum „Reichssportflughafen“ 
ausgebaut worden, auf dem auch 
zahlreiche Prominente wie Heinz 
Rühmann und Elly Beinhorn ihre 
Flugzeuge stationierten. Oberst 
Claus Schenk Graf zu Stauffenberg 
landete hier am 20. Juli 1944 nach 
seinem Attentatsversuch auf Hit- 
ler in der Rastenburger „Wolfs- 
schanze“. Zu DDR-Zeiten betrie- 
ben die sowjetischen Streitkräfte 
in Rangsdorf eine Hubschrauber- 
werft und eine Abhörstation. 


www.bunkerratten.de/_Orte/ 
tag_des_offenen_denkmals_2008. 
htmi#Aero-Club 


www.bunkerratten.de/_Orte/tag. 
des_offenen _denkmals_2007.html 
www.buecker-museum.de 


Eine faszinierende Lebensge- 
schichte hat der deutsche Trieb- 
werkskonstrukteur Gerhard Neu- 
mann. Als junger Ingenieur ging 
Neumann 1939 nach China. Im 
Zweiten Weltkrieg zunächst in 
Hongkong interniert, ging er als 
Freiwilliger zu den „Flying Tigers“, 
erhielt schließlich die US-Staats- 
bürgerschaft und wurde leiten- 
der Mitarbeiter des Triebwerks- 
bauers General Electric, wo er das 
J79-Triebwerk für den Starfighter 
und die Phantom mit entwickelte. 
Heute erinnert ein sehenswertes 
Museum in Niederalteich an Neu- 
mann. 


www.f-104.de 


Mit der Geschichte des Luft- und 
Raumfahrtkonzerns EADS befasst 
sich ein eigener Abschnitt auf der 
EADS-Webseite: 


www.eads.com/eads/int/en/our- 
company/our-heritage.html 


Für die in Manching fliegenden 
Schätze des EADS Heritage Flight 


und des Flugmuseums Messer- 
schmitt wird gerade eine Website 
aufgebaut: 


www.flugmuseum-messerschmitt. 


de 


Einige der fliegenden Stars finden 
Sie auf YouTube unter: 


www.youtube.com/ 
watch?v=dETgi6aQH0c 


In den USA wurde eine Kleinserie 
der Me 262 nachgebaut. Dort 
entstand auch diese Sammlung 
von Filmszenen: 


www.youtube.com/watch?v=2SBA 
hNb1Y4Aw&feature=related 


Der Franzose Jean Mermoz gilt 
sowohl in Frankreich als auch in 
Argentinien als Fliegerheld. Der 
französische Militärflieger war 
einst Fluglehrer und Freund von 
Antoine de Saint-Exupery. Nach 
einem waghalsigen Bewerbungs- 
flug für eine Anstellung bei der 
Fluggesellschaft Lat&co£re ern- 
tete er den Kommentar des dor- 
tigen Direktors Didier Daurat: „Wir 
brauchen keine Akrobaten, son- 
dern Busfahrer.“ Mermoz baute 
Luftpostrouten und Fluggesell- 
schaften in Europa, Afrika und 
Südamerika auf. 1936 verschwand 
Mermoz auf einem Postflug mit 
seinem Flugzeug „Kreuz des 
Südens“ über dem Südatlantik, 
nachdem er per Funk noch Motor- 
probleme gemeldet hatte. 

Diese französische Website hat 
auch Fotos von Mermoz zusam- 
mengestellt: 


http://aerostories.free.fr/pilotes/ 
france/mermoz/index.htmi 


Ein kleiner Lederwarenhersteller 
in Paris fertigt noch heute die tra- 
ditionellen französischen Piloten- 
Kurzmäntel der Postflieger aus 
den dreißiger Jahren nach dem 
Vorbild von Jean Mermoz: 


www.bisonfutecuirfr/aviation.htm!i 


Noch ein Geheimtipp ist eines der 
größten Luftfahrtmuseen Russ- 
lands in der Stadt Uljanowsk an 
der Wolga. Das Museum am Ver- 
kehrsflughafen der Flugzeugbau- 
und Ausbildungsmetropole zeigt 
in seiner Freiluftsammiung sel- 
tene Flugzeuge, wie die Tu-114 
und Tu-144, welche hier das rus- 
sische Fernsehen inspiziert: 


www.avsimrus.com/f/docu- 
mentary-movies-96/muse- 
um-of-civil-aviation-12636. 
htmi?action=viewonline 


Ein Luftbild der Anlagen: 


www.flickr.com/photos/lexich_ 
76/3199799738/ 


Eine Bestandsliste: 


www.aviationmuseum.eu/World/ 
Europe/Russia/Ulyanovsk/Aero- 
flot_Museum_of_Civil_Aviation. 
htm 


Der deutsche Kunstflieger Ernst 
Udet kam mit seinen spektaku- 
lären Manövern zu einem Ruhm 
wie heute nur Popstars. Eines sei- 
ner berühmtesten Kunststücke 
war das Aufnehmen eines Taschen- 
tuchs vom Boden mit der Flügel- 
Spitze. Es wird am Ende dieses 
Filmausschnitts gezeigt: 


www.youtube.com/ 
watch?v=pwAZq1nVIZA 


Der deutsche Senkrechtstarter VJ 
101 war ein bahnbrechendes Ver- 
suchsflugzeug des Entwicklungs- 
rings Süd, der als senkrechtstar- 
tender und überschallschneller 
Abfangjäger geplant war. 

Der Versuchsjäger sollte auch 
nach einer Bombardierung län- 
gerer Startbahnen einsatzbereit 
bleiben. Filmszenen seiner 
Flugerprobung finden Sie unter 
folgender Adresse: 


www.youtube.com/ 
watch?v=ntZDAS4fCPA 
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Mit der rassigen F 5 brachte Fieseler 1933 das seinerzeit modernste Leichtflugzeug 
auf den Markt. Sie war zugleich das letzte frei verkäufliche Sportflugzeug im „Dritten 
Reich“. Doch von ihren Flugeigenschaften her war die F 5 nicht unproblematisch. 


Chance Vought F8 Crusader 


Mitte der 50er Jahre erschien die F8 Crusader. Der 
Überschall-Abfangjäger und -Aufklärer wurde vor allem 
von Flugzeugträgern aus eingesetzt. Eine technische 
Besonderheit der F-8 war der im Flug veränderbare 
Einstellwinkel des Flügels. 


Morane-Saulnier MS.406 


Sie war bei Kriegsausbruch der wichtigste Jäger der 
französischen Luftwaffe, doch gegen die Bf 109 hatte 
die MS.406 wenig Chancen. Dennoch baute Morane- 
Saulnier in kurzer Zeit über 1000 dieser Jäger, die auch 
an die Streitkräfte anderer Länder geliefert wurden. 





Fotos: KL-Dokumentation 
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aus aktuellem Anlass verschoben werden. Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 


Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin 8 x im Jahr 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 





Kreidela dETZSI« 
MEETS FINE ART 





50 cm 


75cm. 


Der deutsche Fotokünstler Werner Pawlok ist bekannt durch seine Arbeiten mit der 50x60 Polaroid-Sofortbildkamera, mit der er 
Projekte wie „Stars and Paints”, „Master Pieces” für Mercedes Benz oder seine fast schon malerisch anmutenden „Transfers“ 

und „Photography Paintings” realisierte. Stars wie John Malkovich, Sir Peter Ustinov, Jean Paul Gaultier, Armin Müller-Stahl oder 
Jamie Lee Curtis portraitierte. Weltweit werden sie ausgestellt in Museen und Galerien. Seine Fotografien schmücken Kampagnen 


für internationale Firmen wie Nike, Absolut Vodka, Lufthansa oder Philip Morris. Er erhielt so renommierte internationale Preise 





wie den Grammy Award New York. Erkenntnisdrang und eine immerwährende Lust am Neuen sind seine Triebfedern. 


5 Momente, festgehalten von Werner Pawlok. Sichern Sie sich die individuell bearbeiteten 
Fineart Prints und bestellen Sie diese direkt online für 380 € / Motiv oder gleich die gesamte 
limitierte Sonderedition für 1.750 € (Sie sparen damit 150 €). 
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